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Sissejuhatus

Eesti riigieelarve on olnud tugevas defitsiidis alates koroonakriisist, mistottu piitiab
valitsus leida vahendeid defitsiidi vihendamiseks, kuid seejuures tdita kdikide valdkondade
arengueesmarke. Jargides arengustrateegiat ,,Eesti 2035* plaanitakse iihe lahendusena
kehtestada mootorsdidukimaks aastal 2025. Mootorsdidukimaksu seaduseelndu
véljatodtamiskavatsuse (2023) jargi on maksu eesmérgiks eelkdige heitmete hulga ning
fossiilsete kiituste kasutamise vihendamine. Samuti on plaan soodustada vihem saastavamate
autode ostmist voi otsust autot mitte omada. Uhtlasi tuuakse vilja, et maksutulu kasutatakse
riigieelarve tditmiseks, et katta erinevaid kulusid. (Mootorsdidukimaksu..., 2023)

Vorreldes aastatuhande algusega on Eestis sdiduautode arv kasvanud ligi 1,8 korda
(Eesti Statistikaamet, 2023). Uute autode soetamist seletab ka If Kindlustuse poolt 14biviidud
uuring, kust selgus, et 40% eestlaste autodest on vaid kuni kuue aasta vanused (If Kindlustus,
2022). Paraku on just Eesti uute autode CO, heitmete poolest Euroopa Liidus esikohal
(ACEA, 2023). Séidukid on keskkonnareostuse seisukohalt tdepoolest olulised, sest Euroopa
Keskkonnaagentuuri andmetel on just maanteetransport iiheks oluliseimaks
kasvuhoonegaaside tekkepohjuseks transpordisektoris. Kéesoleva bakalaureuset6o raames
kisitletaksegi automaksu kui iiht voimalikku siisiniku vihendamise meedet.

Paraku on Eesti inimesed automaksu eesmaérkide suhtes olnud seni kahtlevad.
Autoomanike meelsust viljendab ka mittetulundusiihingu Eesti Autoomanike Liidu loomine.
Selle peamine eesméirk on ihendada sarnase huviga inimesi ning olla kaasatud maksu
seadusloome protsessis (Pau, 2023). Huvide kaitsmiseks algatati ka automaksu vastu
petitsioon, millega po6rduti peaministri ning Eesti Vabariigi Valitsuse poole. Antud
podrdumine toob vilja, et maksu ndhakse omandimaksuna, mis ei tdida keskkonnaga seotud
eesmarke ning on ebadiglane. (Saar, 2023)

Antud bakalaureusetd6 teema on aktuaalne, sest see on oluline poliitika kujundamisel
ning tihiskondliku arutelu modistmisel. Lisaks on see Eestis uus maks ning varasemalt on seda
valdkonda Eestis vihe uuritud.

Kéesoleva t006 eesmirgiks on vilja selgitada tildsuse hoiakute kujunemine automaksu
kehtestamise suhtes ning sellest 1dhtuvalt teha ettepanekuid maksu parendamiseks.
Eesmirgini joudmiseks on seatud jairgmised uurimisiilesanded:

« anda tlilevaade autokasutuse keskkonnamdjudest, kirjeldada voimalusi autokasutuse
reguleerimiseks ning tuua niiteid automaksu kehtestamise mdjudest

* anda iilevaade varasematest empiirilistest toodest, mis késitlevad hoiakute

kujunemist siisiniku- ning automaksu suhtes
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* kavandada ja l4bi viia kiisitlus, selgitamaks rahva hoiakuid ja ettepanekuid seoses
automaksu kehtestamisega

» analiiiisida kiisitluse tulemusi, teha jareldusi ning ettepanekuid.

Bakalaureusetoo koosneb kahest peatiikist. Esimene peatiikk avab automaksu ning
hoiakute olemust. Selgitatakse autokasutusest tulenevat moju keskkonnale, tuuakse vilja viise
autokasutuse reguleerimiseks, erinevaid maksumudeleid ning maksustamise moju. Samuti
selgitatakse hoiakute kujunemist ning antakse iilevaade varasematest empiirilistest tdodest,
mis kasitlevad uue maksu kehtestamist voi siisiniku maksustamisega seonduvaid hoiakuid.

Teine peatiikk on empiiriline osa, mis selgitab rahva hoiakuid ldbiviidava kiisitluse
pohjal. Selgitatakse kiisitluse koostamist, ldbiviimist, metoodikat ning andmeid. Seejérel
analiilisitakse antud kiisitluse tulemusi ning leitakse seoseid varasema kirjanduse lilevaates
leituga. Viimaks tehakse analiiiisi pohjal ettepanekuid maksu parendamiseks.

Soovin tinada oma bakalaureuset66 juhendajat Helen Poltiméied suurepérase
juhendamise, heade nduannete ning suuniste eest.

Mirksonad: automaks, hoiakud, uue maksu kehtestamine, saastamine

1. Automaksu ning hoiakute kujunemise teoreetiline kiisitlus
1.1. Autode keskkonnamdgju, voimalused reguleerimiseks ning automaksu moju

Riikidel on muutunud iiha keerulisemaks tiita Pariisi kokkuleppe eesmaérke, et
pidurdada globaalset soojenemist (Ali, 2023). Muret tekitab iiletarbimine, mis puudutab ka
transpordisektorit. Isikliku sdiduauto kasutamine on vahemaade 1dbimiseks mugav ja kiire
viis, kuid paraku kasutatakse enamjaolt selliseid sdidukeid, mis paiskavad 6hku suures
koguses CO, heiteid. Aina enam toodetakse keskkonnasééstlikemaid autosid, kuid autode
suure hulga tottu heitkogused endiselt suurenevad (European Environment Agency, 2023).
Samuti kulub Euroopa Liidus ligi kolmandik kasutatavast energiast just transpordivahenditele,
seega on jatkusuutlik tegevus antud sektoris ddrmiselt oluline (Siksnelyte-Butkiene ja
Streimikiene, 2022). Kuna energiatarbimise ja saastehulga vdhendamiseks puudub iihtne
universaalne lahendus, tuleb korraga rakendada mitmeid poliitikameetmeid ning kasutusele
votta uusi tehnoloogiaid (Ajanovic ja Haas, 2017). Jargnevalt kirjeldab autor autode moju
keskkonnale, voimalusi selle reguleerimiseks ning maksu kehtestamise mdjusid.

Soidukite keskkonnamdju algab nende energiamahuka tootmisega ning jatkub ka
peale nende utiliseerimist, kui keskkonda tekivad jaatmed (National Geographic Staff, 2019).
Onneks on leitud, et ligi 85% tekkivatest jiitmetest on autode puhul vdimalik taaskasutada
(The World Counts, 2023). Suurim mdju avaldub sdidukite kasutamise ajal, mil tekivad

heitgaasid, miirareostus ning kemikaalid, mis saastavad nii pinnast kui vett. Samuti viheneb
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autode kasutamise tulemusel elurikkus, sest pidevalt laiendatakse infrastruktuuri, mis
vihendab rohealasid. (Greener Ideal Staff, 2023; National Geographic Staff, 2019). Uhtlasi
pohjustab suurenev autode arv aina sagedamini ja tdsisemaid liiklusdnnetusi (Angin ja Albrka
Ali, 2021; Leonavicien¢ jt, 2020). Jargnevalt uurib autor kahe peamise saasteallika —
miirataseme ning heitgaaside — moju.

Miira on igal pool me iimber, kuid me ei pruugi seda igapdevaselt mérgata. Nii linna-
kui maapiirkondades tekitab enim miira just maanteetransport (European Environment
Agency, 2022). Przydatek jt (2023) jargi on sdidukite peamine miiratekitaja mootor, millel on
tugev seos soiduki vanuse ja kasutamisega. Leiti, et mida kauem ja rohkem soidukit kasutada,
seda kdrgem on ka miiratase (Przydatek jt, 2023). Suuresti transpordisektorist tulev miira
hiirib unekvaliteeti ning on leitud seoseid ka iilekaalulisuse ja siidamehaiguste suurenemise
osas (World Health Organization, i.a). Euroopas mojutab miira lausa iihe inimese tervist
viiest. Miira vihendamiseks on seatud eesmargid aastaks 2030, kuid nende tiitmine tundub
praeguste eelduste kohaselt ebatdendoline. Kuigi miirataseme langetamiseks on juba
kasutusele voetud néiteks madalama miiratasemega asfaltkatteid, kiirusepiirangute
vihendamist, teede imberplaneerimist, siis ei piisa vaid liksikute meetmete rakendamisest.
Eesmaérgi saavutamiseks on vajalik rakendada meetmeid kiiremini, efektiivsemalt ning
laiaulatuslikumalt. Samuti on oluline, et inimeste enda teadlikkus suureneks ning nad
kasutaksid mootorsdidukitele alternatiivseid vahendeid. (Are you noticing..., 2023)

Ka ohukvaliteedi langemine on oluline mojutegur elusloodusele. Saastatud ohk on
tervisele suureks ohuks ning voib pohjustada hingamisteede haigusi, vihki ning insulti.
(World Health Organization, 2022) Ohusaaste tagajirjel haigestumine omab ka majanduslikke
mojusid, sest ravikulud on sageli kallid ning lisaks tuleb haigestumise korral ka t661t eemale
jaada. Euroopa Liit on pidevalt kehtestanud sdidukitele standardeid ning piiranud lubatavat
CO, heitmete hulka, et ohjata kliimamuutust. Sellised normid muudavad suuresti kogu
autoparki ning vilja on kdidud konkreetne eesmérk masinapargi nullheite saavutamiseks.
Plaan néeb ette, et aastal 2035 ei tohi enam uusi sisepdlemismootoriga autosid miiiia.
(Esindus Eestis, 2022)

Kiill aga on TSehhi, Itaalia, Poola ning Saksamaa palunud antud tingimuse puhul
erandit. See seisneb selles, et lubatakse toota sisepdlemismootoriga autosid, kui need to6tavad
iiksnes e-kiitustel. Samuti peab kogu tarneahel pohinema taastuvenergiaallikatega toodetud
energial. (Alberini ja Vance, 2023) E-kiitus on tehislik kiitus, mis pohineb vesinikul ja
siisihappegaasil. See on vordvéédrne bensiini ning diisli kasutusvdimalustega, kuid selle

tootmine pohineb ainult taastuvenergiaallikatel. Siiski ei suuda e-kiitus dhu saastamist
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vihendada, sest selle kasutamise kéigus eralduvad jatkuvalt kasvuhoonegaasid. Lisaks on
antud protsess tipris kallis, mis esialgu piirab selle laialdast kasutamist. (Erilaid, 2023)

Transpordisektori heitmed moodustavad ligi neljandiku kogu kasvuhoonegaaside
saastest Euroopa Liidus ning sellest enamus paiskub ohku just maanteedelt. (European
Environment Agency, 2022) See omakorda on peamiselt pohjustatud sdiduautode poolt (Eesti
Keskkonnaagentuur, 2023). Suuresti tekivad kasvuhoonegaasid just seetdttu, et palju
kasutatakse fossiilkiituseid. Transpordisektoris on eriti oluline kasvuhoonegaase piirata, sest
see on ainus sektor, kus nende heitkogus on aja jooksul olnud tousvas trendis. (European
Environment Agency, 2022)

Kasvuhoonegaaside reguleerimiseks on voimalus kasutada mitmeid erinevaid
instrumente. Meetmed on erineva eesmirgi ning iseloomuga (rangemad ja leebemad), kuid
sageli tuleb soovitud tulemuse saamiseks kasutada mitmeid meetmeid korraga. Heitmete
vihendamiseks on voimalik kasutada regulatiivseid meetmeid, maksustamist, kaubeldavaid
lube, kokkuleppeid, informatsioonilisi vahendeid, toetuste andmist, uurimis- ja
arendustegevust ning kaubandusabi. (Solomon jt, 2007)

Keskkonnaprobleemidega tegelemisel kasutatakse enim regulatiivseid meetmeid.
Need holmavad endas teatud tingimustel piirmaarade voi tegevuste kehtestamist, et
vihendada heitmete hulka. Autode puhul voib tegemist olla nditeks saaste piirmédédrade
kehtestamise voi kiitusekulu standarditega. Ka informatsioonilised meetmed voivad
keskkonnale positiivselt mojuda. (Solomon jt, 2007) Eestis on vilja pakutud néiteks teha
suuremat teavitustood ning eraldada lisaraha, kuid hinnatakse, et need ei vii soovitud
tulemuseni (Mootorsdidukimaksu..., 2023). See on mdistetav, sest inimesed annavad ning
tajuvad informatsiooni erinevalt, mistottu v3ib selle mdju olla vdiksem kui reguleerivate voi
muude standardiseeritud meetmete oma.

Maksustamise puhul keskendutakse palju saasteallikatele ehk nditeks mootorsdidukite
ja kiituste maksustamisega, mitte otseselt heitkoguse hinna mairamisega. (Solomon jt, 2007).
Naéiteks Londonis kehtestatud ummikumaks nditas tdepoolest positiivset moju autokasutuse
vihenemisele (Green jt, 2020). Ummikute vihendamiseks on ka plaanitud tdokoha juures
parkimist tasuliseks muuta. Sellega oleksid to6tajad ndus ainult siis, kui ettevote kataks kulud,
kuid tooandjate seas ei leidnud maksustamine suurt populaarsust. Sellest hoolimata ei olnud
autoomanikud valmis oma harjumusi muutma, tuues vélja, et ihistranspordi voimalused on
puudulikud. (Santos jt, 2020) Uhistranspordi pakkumine jii puudulikuks ka eelnevalt
mainitud ummikumaksu puhul Londonis. Suurenenud ndudluse tulemusel tuli tihistranspordil

teha rohkem sdite, mis suurendasid heitgaase. (Green jt, 2020) Autokasutuse kahjulike
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mojude vihendamiseks on korraldatud ka autovabasid pdevasid ning {iritusi, kuid nende
tegelikku moju tervisele on raske kaardistada (Glazener jt, 2022).

Kuigi maksustamine on kulutdhus ja efektiivne keskkonna eesmirkide saavutamisel,
kaasneb sellega ka palju keerukust ja probleeme. Maksude kehtestamine tekitab tildiselt
inimeste seas vastumeelsust mitmel tasandil. On oluline, et maks jaotuks {ihtlaselt erinevate
gruppide vahel ning véga téhtis on ka see, kuidas maksutulusid kasutatakse. Kuigi suurema
osa maksab siiski 1dpptarbija, on oluline ka see, kas niiteks kiituseaktsiisi rakendadatakse
tanklates otse tarbijatele voi hoopis naftafirmadele, kes selle tootmisega tegelevad. (Solomon
jt, 2007)

Soidukite maksustamiseks kasutatakse erinevaid maksumudeleid ning eesmérke.
Transport & Environment (2022) raporti kohaselt on Euroopa Liidus kasutusel enamasti seitse
erinevat voimalust autode maksustamiseks:

e Uhekordne registreerimistasu — paljudel juhtudel pdhineb siisinikheitel. Mdnedel
juhtudel mojutavad ka mootori voi sdidukiga seotud néitajad, EURO standard. Tasu
enamasti lisatakse auto ostuhinnale.

e Ostusoodustus — pdhineb enamjaolt siisinikheitel, kuid arvesse vietakse ka ostmise
eesmirki (ettevotlus) kui ka ostja tausta.

e Omandimaks — autoomanikule kehtiv aastane maks, peamiselt pohineb siisinikheitel.
Kasutusel vaatlusaluses 27-s riigis 31-st.

e Maks ametiauto kasutamise eest erasditudeks — kasutatakse koigis vaatlusalustes
Euroopa riikides.

e Kiibemaksu mahaarvamine ettevotte nimele registreeritavale autole

e [Ettevotte auto amortisatsiooni arvestamine kuluna — lubatud kdigis vaatlusalustes
Euroopa riikides

e Aktsiisid — kasutusel koigis vaatlusalustes Euroopa riikides, pohinevad kiitusetiiiibil
Raportist jareldub, et maksustamiseks kasutatakse mitmeid sdidukite omadusi, kuid

suurem osa maksudest pohineb CO, heitmetel. Eestis plaanitakse kehtestada esmane
registreerimistasu ja aastamaks ning jargnevalt vordleb autor neid Eesti ldhiriikide — Soome,
Liti ja Leedu — nditel, mida illustreerib tabel 1. Sellest ndhtub, et Leedul puudub omandimaks

ning Litil registreerimistasu, kuid Soomes on kasutusel mdlemad maksud.
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Tabel 1

Registreerimis- ning omandimaksu vordlus Eesti ldhiriikide nditel

Riik Registreerimistasu Omandimaks

Leedu PShineb CO, heitkogustel, kiitusetiiiibil; | -
rakendub alates 131 g CO,/km

Lati - PShineb CO, heitkogustel;
rakendub alates 50 g CO,/km
Soome Pohineb CO, heitkogustel arvestatakse | Pohineb CO, heitkogustel, auto
protsentuaalselt autohinnast kaalul, kiitusetiiiibil

Allikas: (Transport & Environment, 2022); Autori koostatud

Leedus ulatub keskmine autode vanus lausa 17 aastani (Euroopa keskmine 11,8
aastat), mis teeb sellest Euroopa vanima autopargi (ACEA, 2022). Leedus ei ole kehtestatud
omandimaksu, kuid auto ostmisel tuleb tasuda registreerimismaks. See pdhineb CO, heitmetel
ning maksu rakendamisel arvestatakse ka auto kiituse tiiiibiga. Maks rakendub autodele, mille
CO, heitkogus on 131 grammi kilomeetri kohta, mis loob maksuvabastuse paljudele madala
heitkogusega autodele.

Litis seevastu puudub registreerimistasu, kuid maksta tuleb aastast omandimaksu. See
pohineb CO, heitkogustel ning rakendub autodele, mis paiskavad 6hku alates 50 g CO,/km,
siis on maksuvabastus elektri- ning hiibriidautodele.

Soome maksustamine on kiillaltki sarnane teiste PGhjamaadega, erinevused esinevad
maksukoormuses ning arvestusmeetodites. Soomes on kehtestatud nii registreerimis- kui ka
omandimaks. Registreerimismaks pohineb CO, heitkogusel, kuid arvestatakse erinevalt
teistest protsentuaalselt ostuhinnast. Omandimaksu puhul arvestatakse samuti CO, heitkogust,
lisaks auto kaalu ning kiitusetiiiipi. (Transport ja Environment, 2022)

Skandinaaviamaades kehtestatud automakse on vorrelnud @stli jt (2022). Uuringu
kohaselt hinnatakse Taani sdidukite maksustamise siisteemi Euroopa rangeimaks. Seal ei ole
CO, heitmed peamiseks fookuseks, vaid kehtestatud on korged maksumaiirad. Seevastu
Norras on CO, kogused tugevalt kategoriseeritud, kuid maksumaéirad mitte nii korged. Lisaks,
autod, millel siisinikheide puudub, on vabastatud kidibemaksu tasumisest. Rootsis on kasutusel
aastamaks, mis pdhineb sdiduki massil ning CO, heitekogusel. Samuti peavad suurema
heitkogusega autod esimesel kolmel aastal maksma kdrgemat aastamaksu, kuid vihem
saastavamad autod saavad toetust. Uuringust ilmnes, et kdige tdhusam maksumudel

kasvuhoonegaaside vihendamisel oli Norras. Seevastu Taani puhul oli maksustamisest kdige
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suurem kasu riigieelarvele. Vordluseks Rootsi, kus maksusiisteem erines paljuski Taanist ja
Norrast, oli ka mdlema valdkonna mdju viike. (QDstli jt, 2022) Seega saab jireldada, et maksu
eesmirk ning maksumudeli véljatootamine peegeldab histi riigi majanduslikku olukorda ning
valitsuse hoiakuid.

Huvitav on vélja tuua ka Jaapani autoturu maksustamine, kus vorreldes teiste
ritkidega, on sdidukimaksud oluliselt korgemad. Sealsed tarbijad on aga rohkem mures autoga
seonduvate tulevaste kulude pérast. See tdhendab, et auto ostmise otsust mdjutavad rohkem
registreerimis- ning kiitusemaks kui et ostuhind. Seda saab seletada Kei-autode (Jaapani turu
jaoks loodud miniautod) vdiksema maksustamisega. Nimelt tekib sellises olukorras tarbijate
jaoks moonutav mdju ostuhindadele, sest nad tunnetavad, et kaasnevad kulud on Kei-autode
puhul vdiksemad, kuigi baashind on teiste autodega vordne. (Arakawa, 2022)

Maksumudeli véljatootamisel on oluline arvestada, et siisinikuheide tdepoolest
viheneks. Saastehulga vihenemine pohineb enamjaolt tarbijate kiditumise muutumisel, mille
tottu potentsiaalselt muutub ka autopark. Cerruti jt (2019) t60s leiti muutusi kdige suurema ja
koige viiksema heitkogusega autode puhul, kuid see ei muutnud iildist saastehulka, sest
pohiosa autoturust moodustasid keskmise heitkogusega autod. Samuti selgus O’Riordan jt
(2023) t60st, et automaksu muudatuse tulemusel toimus tarbijate ostukéditumises orn
muudatus sdéstlikumate autode suunas, kuid see ei mdjutanud saastehulka. Siisinikuheite
vihenemine oli hoopis tingitud majanduskriisist ning seetottu laialdasest autode kasutamise
vihenemisest (Sustainable Energy Authority of Ireland, 2020). Siit jareldub, et maksu
eesmadrgipdrasus on suuresti mojutatud ka timbritsevast majanduskeskkonnast ning
etteaimamatust olukorrast maailmas, mis inimeste kéditumist palju muudab.

Kiitumise ning autopargi muutumisest on hea niide Itaalias kehtestatud Superbollo
maks uutele autodele, mis olid voimsamad kui 185 kW. Maks oli kehtestatud samuti
majanduslanguse ajal ning eesmérgiks oli seatud riigieelarve tulude suurendamine. Kuigi
pohirdhk oli maksutulu kogumine, muutsid tarbijad oma kéitumist ning valisid vihem
voimsamaid automudeleid, mis iihtlasi ka keskkonda vdahem reostasid. (Bergantino jt, 2021)

Samuti on leitud positiivset moju tarbijate ostukditumise muutumisele
maksusoodustuste abil. Inimesed hakkasid eelistama kliimaneutraalsemaid autosid, tinu
millele ka saastehulk vdhenes. (Lo jt, 2021) Veel on leitud, et autopargi muutumise tulemusel
jaab tha vdiksem osakaal diiselautodele. Seda hakkavad esmalt asendama bensiinimootoriga
autod ning edaspidi elektri-, hiibriid- ning pistikhiibriidautod. Vaatlusaluse perioodi ajal tegid

markimisvéarse tousu just hiibriidautod. (Alberini ja Vance, 2023)
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Automaksude eesmérkide kohaselt loodetakse, et autopark muutub
kliimasdbralikumaks ning esile kerkivad elektri- voi hiibriidautod, millel on null- vdi madal
heitkogus. Kuid minimaalsete heitkoguste kasu ei pruugi olla nii suur, kui esmapilgul nidib.
See soltub nii auto akude suurusest, tootmisprotsessist kui ka vajaliku elektrienergia
siisinikuintensiivsusest (Gomez Vilchez jt, 2023).

Moriarty (2022) toob oma t60s vélja, et hetkel ei ole elektriautode kasutamine siiski
reostuse vihendamiseks piisavalt 1oplik lahendus, sest taastuvenergia ei ole niivord
kittesaadav, et ainult seda sisendina kasutada. Olgugi, et elektriautode laialdane kasutamine
kaotaks heitgaasid, on transpordisektoris veel hulgaliselt probleeme, mis nduavad suuri
muutuseid. Peamine murekoht on juba eelnevalt mainitud autostumine. (Moriarty, 2022)

Sellisel arvamusel on ka Armenio jt (2022), kes toovad vélja, et elektriliste
soidukitega kaasneb kiill palju positiivseid mojusid, kuid siiski nende laialdasel kasutamisel
esineb veel takistusi. Leiti, et kliimasobralikema autode valimisel jaéb {iheks takistuseks
ebapiisav infrastruktuur. See tdhendab, et autode laadijad on tihitipeale liiga kaugel ning
kiillaltki aeglased, mis paneb inimesi eelistama fossiilkiitusega autosid. (Armenio jt, 2022)

Kiill aga on edukas nidide elektriautode kiirest turule toomisest Norra ning sealne
maksusiisteem. Nagu eelnevalt mainitud, on Norras CO, saaste tugevalt diferentseeritud. Seda
toestavad ka makstavad summad, sest autoomanikel tuleb CO, tonni eest maksta enam kui
1370€, vastukaaluks kerge- ja raskeveokitele kehtib maks 640€ ja 200€. Seega on tarbijad
tugevalt litkunud elektriautode kasutamise suunas, mis heitgaase ei tekita. Siiski ei saa Norra
siisteemi kanda laialdaselt néitena teistesse riikidesse, sest seal ei pruugi olla taolisi arenenud
vOimalusi nagu on Norras. (Fridstrem, 2021)

Soidukite maksustamine ei ole sugugi kiire, odav ega lihtne protsess. Maksude
modelleerimine nduab pohjalikku analiiiisi, kdigi mdjude kaardistamist ning tugevate
eesmadrkide plistitamist. Kuigi maksude kehtestamisel on sageli mitmeid eesmarke,
saavutatakse enamasti nendest iiks, olgu selleks siis dhusaaste vihenemine, autopargi
muutumine voi tulude suurenemine. Sdidukimaksud on eelkdige seotud keskkonnaalaste
probleemidega, mis transpordisektoris tekivad. Siisinikuheitmete hulk on kiill kriitilise
tahtsusega probleem, kuid sdidukite puhul tuleb olukorda ning lahendusi vaadata laialdaselt ja
eelkdige tarbijate seisukohalt. Muutused leiavad aset siis, kui tarbijad probleemi mdistavad
ning selle nimel oma kéitumist muudavad. Séidukite puhul ei ole ainus probleem CO, tekkiv

saaste, vaid ka iiha tdusev trend autostumises, mis tekitab kahjusid mitmetes valdkondades.
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1.2. Rahva hoiakute kujunemine siisiniku maksustamise kontekstis

Keskkonnamaksude peamine eesmérk on suunata inimesi keskkonnasdbralikema
valikute poole ning tdita saaste vihendamise eesmérke. See vdib osutuda keeruliseks
protsessiks, kui esineb pidev vastupanu muutustele nii kodaniku kui poliitilisel tasandil. Kuigi
keskkonnamakse peetakse tohusaimaks viisiks keskkonnaprobleemidega tegelemisel
(Ruprecht, 2023), tekivad inimestel uute maksude rakendamisega koheselt negatiivsed
hoiakud, mis selliste meetmete elluviimist takistavad. Avalikkuse hoiakute moistmine on
poliitikameetme rakendamisel vdga oluline. Ténu sellele on voimalik meetmeid kohandada, et
avalikkuse toetust suurendada (Zhang jt, 2021).

Esmalt tutvustab autor kahte hoiakute definitsiooni. Thurstone (1928) jargi on
kdigepealt oluline mdista, mis vahe on hoiakul ja arvamusel. Ta defineeris hoiaku kui
“kalduvuste ja tunnete, eelarvamuste voi kallutatuse, ideede, hirmude, ohtude ja veendumuste
summat mis tahes konkreetse teema kohta” (Thrustone, 1928: 531). Arvamust aga
késitletakse kui suulist véljendust hoiaku suhtes ning neid kasutatakse hoiakute modtmiseks.
(Thurstone, 1928).

Teise definitsiooni kohaselt on hoiak “individuaalne eelsoodumus hinnata mingit
siimbolit, objekti vOi oma maailma aspekti positiivselt voi negatiivselt” (Katz, 1960: 168).
Samuti késitleb ta arvamust kui hoiaku suulist vdljendust, kuid lisaks toob ta vilja, et hoiakuid
on vdimalik véljendada ka mitteverbaalselt. (Katz, 1960).

Jargnevalt toob autor vilja hoiakute kujunemise siisiniku- ning automaksuteemaliste
toode pohjal. Carattini jt (2018) toovad oma tdds vilja erinevate uuringute tulemused, mis
nditavad, et inimesed pooldavad tugevalt siisinikuneutraalsemate ostude soodustamist kui
otseste siisinikumaksude rakendamist. Uue maksu lisandumine tundub tdepoolest olevat range
meede, kuid ostude soodustamise puhul on oluline analiiiisida laiemat konteksti ning tulude
allikaid. Stisiniku maksustamist on uurinud ka Diitschke jt (2023), kes 1dhenesid rahva
hoiakute selgitamisele teise nurga alt. Nimelt viisid nad fookusgrupis lébi intervjuu siis, kui
poliitikameede oli juba rakendatud, mistdttu olid kiisitletavad siisiniku maksustamisega
valdavalt ndus ning pidid meetmega hoopis kohanema (Diitschke jt, 2023). Jargnevalt selgitab
autor varasemate uuringute pohjal rahva hoiakute kujunemist ning seda mojutavaid tegureid
vélisriikide néitel.

Maksude kehtestamine ja maksutdusud on enamjaolt ebapopulaarsed ning avalikkuse
poolt tugevalt tdrjutud. On leitud, et esmase hinnangu kujunemisel on modju ka maksudega
kaasneval informatsioonil. Sveitsis on rahva poolehoiu vditmine uute poliitikameetmete

kasutusele votmisel eriti oluline, sest riigis on tugev otsedemokraatia. Seal 1dbi viidud
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uuringust ilmnes, et maksude kohta saadav informatsioon ei mdjuta koiki tihtlaselt. Tuginedes
MOSAICH 2020 paneelandmetele analiiiisiti inimeste hoiakuid enne ning pérast maksu kohta
tdiendava informatsiooni saamist. Selgus, et iildiselt teabe saamine markimisvairselt
maksevalmidust ei suurendanud, kuid erinevust oli mérgata haridusgruppide 16ikes. Nimelt
mojutas informatsiooni saamine maksevalmidust positiivselt madalaima haridustasemega
inimeste puhul. (Ruprecht, 2023) Kdrgemate haridustasemete mdju vihesust saab seletada
sellega, et inimesed on juba piisavalt teadlikud keskkonnast ja maksupoliitikatest, seega
nende arvamus oluliselt ei muutu.

Informatsiooni moju maksude aktsepteerimisele on uurinud ka Maestre-Andrés jt
(2021), kes selgitasid seoseid kriteeriumide alusel hinnatud teadmiste ning inimeste enda
tajutud teadmiste vahel siisinikumaksude kontekstis. Esmalt leiti, et inimesed hindavad enda
siisinikumaksude alaseid teadmisi vdiksemaks, kui need tegelikult on. Teisalt selgitasid
uuringu tulemused, et vastajad, kes aktsepteerisid siisinikumakse kdige vihem, kippusid oma
teadmisi sellel alal iile hindama. (Maestre-Andrés jt, 2021) Sarnast tulemust kinnitab ka
Hojnik jt (2021) t66, kust ilmnes, et roheenergia eest ollakse rohkem valmis maksma siis, kui
teadmised taastuvenergiast on suuremad ning inimestel on kdrge moraalitunne ja vastupidi.
Sellest on voimalik jareldada, et maksupoliitika heakskiidu suurendamiseks voib
mérkimisvadrne mdju olla informatsiooni usaldusvéérsusel ning selle efektiivselt omaks
votmisel. Erinevalt Sveitsis 1dbi viidud uuringust, leidsid Maestre-Andrés jt (2021), et need,
kellel olid juba varem hinnatud teadmised korgel tasemel, kaldusid olema maksu suhtes
rohkem vastuvotlikumad. Seega on maksupoliitika suhtes oluline ka inimeste motiveerimine,
et neil tekiks huvi teemast rohkem aru saada ning paralleelselt sellega on vdimalik neile
pakkuda kvaliteetset informatsiooni.

Pessimistlik suhtumine maksu kehtestamisse tekib ka sellest, kui avalikkusel kujuneb
arusaam maksutulude mitte-sihtotstarbelisest kasutamisest. Eelistatuim viis maksutulude
kasutamiseks on nende suunamine avalikesse investeeringutesse, et tiita kliimaneutraalsuse
eesmirke (Diitschke jt, 2023). Sarnane tulemus on saadud ka uuringus, kus vorreldi rahva
ning kiitusemaksude vastu protestijate hoiakuid siisinikumaksude ja poliitikameetmete suhtes.
Tulemusi analiiiisides selgus, et nende kahe grupi vaated olid omavahel tegelikult viga
sarnased. Populaarseimaks viisiks osutus maksutulude suunamine keskkonnaprobleemide
leevendamiseks. (Ewald jt, 2022) Uuringute tulemused niitavad, et kdige vihem eelistavad
inimesed varianti, kus teenitud maksutulud suunatakse tagasi elanikele (Douenne ja Fabre,
2020; Diitschke jt, 2023). Sellisel juhul tekitab maksu kogumise eesmirk inimestes kiisimusi

ning ollakse kahtlevad, kas keskkonnaprobleemid selle tottu lahendust leiavad (Diitschke jt,
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2023). Niisiis nduab maksutulude kasutamise eesmirgistamine avalikkusele selget fookust
ning ldbipaistvust. Vastasel juhul voib kodanikel tekkida segadus maksude digluse ja
eesmirkide suhtes ning langeda usaldus valitsuse vastu, mille mdju autor jargnevalt uurib.

Ewald jt (2022) jargi on maksudega kohanemisel digluse tajumine kdige olulisemaks
mojuteguriks. Maksustamise digluse tajumine on kiillaltki subjektiivne, kuid seda omakorda
mdjutavad mitmed tegurid. Nendeks vaivad olla poliitilised vaated, kohaldumisvoimalused
keskkonnasdistlikemate alternatiivide kasutusele votmiseks, elukoht, sissetulekud voi riigi
sotsiaalmajanduslik olukord (Ewald jt, 2022). Kuid siinkohal on diglus tihedalt seotud
valitsuse usaldamisega, sest kui maksutulusid kasutatakse pelgalt riigieelarve tiitmiseks, on
maksude toetus mérkimisvédrselt vdike (Ewald jt, 2022).

Nagu eelnevalt mainitud, on keskkonnamaksude {iheks eesmirgiks toetada inimesi
keskkonnateadlikematel valikutel, mille kaugem eesméirk on saastehulga vihendamine.
Mitmete uuringute tulemustest aga selgub, et inimesed on darmiselt kahtlevad, et maksud
reaalses elus oma eesmérki tdidavad. Paraku on siisinikuheite reguleerimine keerukas
protsess. Seda rohutavad ka protestilitkumised, mis niditavad, et inimesed on kliimamuutuste
parast tegelikult viga murelikud. Uuringud néditavad, et meeleavaldused toimuvadki just
poliitikameetmete tohustamiseks, sest inimesed tunnevad, et olemasolevad meetmed ei suuda
kliimamuutuste vastu vdidelda (Douenne ja Fabre, 2020; Ewald jt, 2022).

Teisalt aga sOltub see suuresti tarbijate kditumisest ning uute harjumuste juurdumisest.
Douenne ja Fabre (2020) kiisitluses anti inimestele voimalus avaldada oma maksevalmidust
tingimuslikult. Uuringust ilmnes, et suurem osa inimesi oli valmis oma elustiili muutma siis,
kui koik riigid sellega kaasa tuleksid. Tuleb vilja, et teiste inimeste kditumine on indiviidide
otsustes médrav tegur, sest enim oldi ndus oma elustiili kliimaneutraalsemaks muutma siis,
kui teised inimesed seda timberringi teeksid. (Douenne ja Fabre, 2019)

Uhtlasi tajuvad inimesed, et keskkonnaprobleemide tekkimise eest vastutab kogu
elanikkond (Douenne ja Fabre, 2019). Samuti leidsid Goh ja Matthew (2021), et
siisinikumaksu motiveeris maksma keskkonnaalane vastutustunne. Niisiis on kodanike
kaitumise muutmisel mérkimisvéarne roll teadlikkuse tdstmisel ning kliilmamuutuste mdju
teadvustamisel. Nii tunnetavad nad vajadust ning neil tekib motivatsioon uute
poliitikameetmete vastuvotmisel. Seejuures on maksupoliitika véljatdotamisel oluline, et
arvesse voetakse koiki tihiskonnagruppe ning struktureeritakse maks koigile aktsepteeritavalt.

Seevastu on palju pdhjuseid, miks inimesed ei ole valmis maksu maksma. On
uuringuid, mille jérgi on oluline roll sissetulekul: madalama sissetulekuga inimesed ei pea

voimalikuks seda maksta. Samuti ei usu inimesed, et maksu abil eesmérke tdidetakse ning
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parema meelega kasutavad nad raha muudel eesmérkidel. (Goh ja Matthew, 2021) Samas on
tulnud huvitav avastus Hojnik jt (2021) t66st, kus leiti, et sissetuleku suurus on
korrelatsioonis teadmiste ning maksevalmidusega. Mida suurem on sissetulek, seda enam
teadlikud ning altid maksma ollakse, kuid pigem oodatakse sddstlikemate alternatiivide
ostusoodustusi (Hojnik jt, 2021).

Stisiniku maksustamise osas kujunevaid hoiakud mdjutavad erinevad tegurid, mis on

vilja toodud tabelis 2.
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Tabel 2
Automaksu’ suhtes kujunevate hoiakute mojutegurid
Mojutegur Viide Tulemus
Haridustase Ruprecht Maksude kohta lisateabe saamisel oli mdju
(2023) madalama haridustasemega inimeste seas
T Sissetulek Goh ja Madal sissetulek ei vdoimalda maksta;
?n Matthew arvatakse, et raha ei kasutata eesmirgiparaselt;
i (2021) soovitakse teha muid kulutusi
g Hojnik jt Suurema sissetuleku korral on teadmised ja
?:j (2021) maksevalmidus suurem; pigem soovitakse
g ostusoodustusi
5 Usaldus valitsuse | Ewald jt Valitsuse usaldus oluline tegur, poliitilised
;:f vastu (2022) vaated (mojutab suhtumist diglusesse)
£ | Kéitumisharjumu | Douenne ja Kéitumist ollakse valmis muutma liksnes
k= sed Fabre (2020) teatud tingimustel
Teadlikkus ja Ruprecht Teabe saamise korral oli erinevust mérgata
informatsioon (2023) tiksnes haridusgruppide 1dikes
Maestre-André | Inimesed alahindavad siisinikualaseid
sjt(2021) teadmisi; madalama maksevalmiduse puhul
kiputakse teadmisi iilehindama,;
maksevalmidus suurem, kui ollakse
teadlikumad
Hojnik jt Suuremate teadmiste korral maksevalmidus
(2021) suurem
Moraali- ja Douenne ja Keskkonnaprobleemide eest vastutavad koik
vastutustunne Fabre (2020) inimesed
keskkonnaproblee | Goh ja Siisinikumaksu motiveerib maksma
mide osas Matthew vastutustunne
(2021)
Hojnik jt Maksevalmidus suurem kdrgema
(2021) moraalitunde korral
— | Maksu Douenne ja Inimesed ei usu kliimaeesmérkide saavutamist
S | eesmirkide Fabre (2020);
2 | taitumine Ewald jt
E: (2022)
< | Maksutulude Diitschke jt Eelistatuim viis suunata infrastruktuuri; tulude
= ) . i !
2 | kasutamine (2023) suunamine tagasi rahvale kdige vihem
= eelistatud
= Ewald jt Eelistatuim viis kasutada
_"ii (2022) keskkonnaprobleemide leevendamiseks
= | Maksustamise Ewald jt Koige olulisem tegur maksevalmiduse puhul
== .
g oiglus (2022)

Allikas: Autori koostatud

autode heidet ning seelédbi ka autode maksustamist.

! Tabelis on toodud ka siisiniku maksustamisega seonduvate té66de tulemused, sest need mdjutavad
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Esmalt on vélja toodud tegurid, mis mojutavad hoiakut inimese endaga seonduvalt. On
leitud, et teatud mdju maksude aktsepteerimisel on haridustasemel ja sissetulekul. Ka
valitsuse usaldamisel ning poliitilistel vaadetel on mdju hoiakute kujunemisel. Maksude
toetamisele mojuvad positiivselt suurem teadlikkus ning vastutustunne
keskkonnaprobleemide osas, kuid kditumist ollakse ndus muutma iiksnes teatud tingimustel.
Seejirel on vilja toodud tegurid, mis kujundavad hoiakut 1dhtuvalt maksudisainist. Rolli
méngivad maksu eesmérgid, maksutulude kasutamine ning maksustamise diglus. Inimesed
tunnevad, et maksu eesmargid ei tditu ning tulusid kasutatakse valel otstarbel.

Inimeste hoiakute kujunemine on kompleksne néhtus, millel on mitmeid tasandeid
ning omavahel pdimunud mdjutegureid. Eelnevalt analiiiisitud teadustodde piirangutena on
vilja toodud asukohapohisus, kuid analiiiisides mitmetes erinevates riikides 14bi viidud
uuringuid, saab autor siiski jareldada sarnasusi inimeste hoiakute kujunemisel. Maksude
optimeerimine on keeruline lilesanne, sest alustada tuleb teavituskampaaniate ning
eesmirgistamisega, kuid inimesed tarbivad informatsiooni erinevalt, mis suuresti mojutab
maksude vastuvotmist. Samuti on oluline koostada maksumudel selliselt, et oleks tagatud
oiglus ning et maksutulud oleksid kasutatud eesmargiparaselt. Lahtudes kdigist mojuteguritest
on voimalik jagada poliitilisi ettepanekuid regulatsioonide kehtestamiseks, autor teeb seda t66
empiirilises osas.

Vastavalt varasema kirjanduse iilevaatele piistitab autor jairgmised hiipoteesid:

1. Automaksu suhtes kujunevad hoiakud on seotud inimeste haridustaseme ning
sissetulekuga, kus suurem sissetulek ja korgem haridustase omavad positiivset mdju
maksu aktsepteerimisele.

2. Valitsuse usaldamine mdjutab automaksu aktsepteerimist.

3. Suurem mure keskkonnaprobleemide ning autokasutuse iile ja teiste inimeste
kditumisharjumuste muutmine suurendab automaksu aktsepteerimist.

4. Negatiivne hoiak automaksu kehtestamise suhtes on peamiselt seotud maksutulude
mitte-sihtotstarbelise kasutamise, maksu eesmirkide mitte tditumise ning tajutud

maksustamise ebadiglusega.
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2. Uuring rahva hoiakute ja ettepanekute viljaselgitamiseks seoses
automaksu kehtestamisega
2.1 Metoodika ja andmed

Bakalaureusetoo empiirilise osa fookus on vilja selgitada rahva hoiakud automaksu
kehtestamise suhtes ning teha ettepanekuid maksu voimalikuks rakendamiseks. Kéesolevas
alapeatiikis kirjeldatakse uuringu ldbiviimist, valimit, metoodikat ning andmeid.

Avalikkuse arvamuse kaardistamiseks koguti andmeid veebikiisitluse abil, mis on
ndhtav Lisas A. Sellist andmete kogumise viisi oli kasutatud ka varasemates toodes sarnase
uurimisobjekti puhul, néditeks Douenne ja Fabre (2020), Ewald jt (2022), Hojnik jt (2021),
Maestre-Andrés jt (2021). Kiisitluse abil on vdimalik kiiremini jouda suure hulga, erinevate
hoiakute ning taustaga inimesteni. Seega on vastamise méar korgem kui niost nikku voi
telefoni teel tehtavate intervjuude puhul ning suurem vastajate hulk aitab leida hoiakute
kujunemise pohjuseid ja seoseid erinevate teguritega. Kiisimused kujunesid varasema
kirjanduse pohjal ning peamiselt oli tegemist valikvastustega, iihele kiisimusele oli vdimalus
vabalt vastata. Vastusevariantide jaoks kasutatakse Likerti 5-palli skaalat, kus “1” nditab
viitega tdielikku mittendustumist ning “5” véitega tdielikku ndustumist.

Kiisimustik oli jaotatud nelja teemaplokki, millest esimeses osas keskenduti vastaja
sotsiaaldemograafilistele andmetele nagu sugu, vanus, leibkonna suurus, laste arv,
haridustase, todturu staatus, sissetulek ning elukoht. Teises osas koguti andmeid valitsuse
usaldamise, vastutustunde ning kaitumisharjumuste kohta. Kolmandas osas kaardistati vastaja
hoiakuid seoses automaksuga ning neid mojutavaid tegureid. Neljandas osas selgitati vilja
eelistusi maksutulude kasutamiseks.

Kiisitlus vormistati platvormil Google Forms. Esmalt saatis autor kiisimustiku
testimiseks kuuele inimesele, et kaardistada vdimalikke probleeme vdi vigu, mis vdisid
kiisimustikus esineda. Seejirel hakati kiisimustikku levitama sotsiaalmeediakanalis Facebook.
Sotsiaalmeedia on populaarne erinevas vanuses inimeste seas ning sellega on voimalik jouda
piiratud aja jooksul kiillaltki suure hulga inimesteni, mis on hoiakute uurimisel oluline, et
leida seoseid. Kiisimustikku hakati levitama alates 26.03.2024 ning sellele oli vdimalik
vastata kuni 08.04.2024.

Valimi moodustasid koik 18-aastased ja vanemad inimesed ning vastajaid oli kokku
202. Tabel 3 kirjeldab vastajate tausta, mille kiisimused moodustasid esimese teemaploki -

demograafilised andmed.
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Tabel 3
Valimi kirjeldus
Kiisimus Vastus Sagedus Osakaal (%)
Sugu Mees 71 35,1
Naine 124 61,4
Vanus 18-29 82 40,6
30-44 67 33,2
45-59 35 17,3
60 vOi vanem 13 6,4
Leibkonna suurus 1 inimene 33 16,3
2 inimest 59 29,2
3 inimest 32 15,8
4 inimest 32 15,8
5 inimest 33 16,3
6 vOi rohkem inimest 8 4
Laste arv leibkonnas 0 109 54
1 38 18,8
2 28 13,9
3 18 8,9
4 vo1 rohkem 5 2.5
Haridustase Algharidus 2 1
Pohiharidus 4 2
Keskharidus 55 27,2
Keskeriharidus 61 30,2
Korgharidus 76 37,6
Tooturu staatus Tootaja 152 75,2
(Uli)dpilane 37 18,3
Tootu 4 2
Pensionér 4 2
Mitteaktiivne 2 1
Sissetulek Vihem kui 1000€ 49 243
1000€-1500€ 42 20,8
1501€-2000€ 50 24,8
2001€-2500€ 22 10,9
Rohkem kui 2500€ 31 15.3
Elukoht Linn 83 41,1
Linnaldhedane asula 35 17,3
Maapiirkond 83 41,1
Mootorsoidukite arv 0 13 6,4
1 73 36,1
2 71 35,1
3 25 12,4

Allikas: Autori kisitlus

Vastanutest 61% olid naised ning 35% mehed. Seega on naiste osakaal peaaegu kaks

korda suurem, ehk et valim ei ole iildistatav kogu Eesti elanikkonnale. Siiski on antud t66
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kédigus voimalik selgitada toetust automaksule erinevate gruppide 18ikes. Enim vastajaid
kuulus 18-29- ja 30-44-aastaste vanusegruppi. Vihim vastajaid oli 60 ning vanemate
vanusegupis, kuna sellises vanuses inimesteni on keerulisem lébi sotsiaalmeedia jouda.
Vastajate leibkonna suurus jagunes iisna vordsetesse gruppidesse, kuid alaealisi lapsi ei olnud
iile pooltel vastanutest, mis on selgitatav vastanute noorte eaga. Vastajate haridustase jagunes
iisna vordselt keskeri-, kesk- ja kdrghariduse vahel. Peamiselt vastasid kiisimustikule to6tajad
jaulidpilased, kes moodustasid 94% vastanutest. Ka vastajate sissetulekud jaotusid iisna
vordsetesse gruppidesse, vihim vastajaid (15%) oli iile 2500€ teenivate seas. Vordselt (41%)
oli nii linnas kui maal elavaid inimesi ning enamjaolt oli leibkondades tiks kuni kaks
mootorsdidukit (vastavalt 36% ja 35%).

Kogutud andmeid analiitisitakse kasutades Rstudiot. Vastavalt muutujatele,
kasutatakse korrelatsioonanaliiiisi (Spearman) voi mitteparameetrilisi keskmiste vordluse teste
(Kruskal-Wallis H, Mann-Whitney U). Statistikaprogrammiga vorreldakse gruppide erinevusi
ning tegurite korrelatsiooni seoses automaksu toetamisega. Korrektsete seoste ning
erinevusteni jdudmiseks on analiiiisimise kdigus eemaldatud vastused “Ei soovi vastata”.
Statistilist erinevust hinnatakse olulisuse nivool 0,05 ning korrelatsioonanaliiiisi kdigus
tolgendatakse tulemusi jargnevalt: <0,2 ndrk seos, 0,3-0,5 moddukas seos ning >0,6 tugev
seos. Lisaks analiilisitakse maksutulude kasutamise eelistusi ning ettepanekuid meetmete
rakendamiseks. Ettepanekute jaoks oli avatud kiisimus, mille puhul esmalt kodeeriti vastused
(Lisa B) ning seejirel koostati sonapilv.

2.2. Hoiakud automaksu suhtes ning selle seosed erinevate teguritega
Esmalt toob autor vilja kiisitlusele vastanute iildise hoiaku seoses automaksu

kehtestamisega (vt joonis 1).

5 - Toetan taielikut [ 13
4 - Pigem toetan - 24

3 - Nii ja naa

2 - Pigem ei toeta

-
-

20 40 60 80 100

[=]

Joonis 1. Hoiak automaksu kehtestamise osas

Allikas: Autori kiisitlus
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Selgub, et 50% (101 inimest) vastanutest ei toeta automaksu kehtestamist {ildse ning

20% (40 inimest) pigem ei toeta. Positiivne hoiak automaksu suhtes on 18% vastanutest (40

inimesel), kes pigem vai tdielikult toetavad maksu kehtestamist.

Jargnevalt uurib autor seost vastajate sotsiaaldemograafilise tausta ning automaksuga

seonduva hoiaku vahel. Statistiliste testide tulemused on vilja toodud tabelis 4.

Tabel 4
Statistiliste testide tulemused demograafiliste andmete pohjal
Kasutatud test Viirtus Olulisuse
toeniosus (p)
Sugu Mann-Whitney U 0,9236
Vanus Spearmani -0,02 0,7792
korrelatsioonikordaja
Leibkonna suurus Spearmani -0,17 0,0141*
korrelatsioonikordaja
Alaealiste laste arv | Spearmani -0,17 0,0197*
korrelatsioonikordaja
Haridus Spearmani 0,40 0,0144*
korrelatsioonikordaja
Tooturu staatus Kruskal-Wallis H 0,6653
Sissetulek Spearmani 0,15 0,0334*
korrelatsioonikordaja
Elukoht Kruskal-Wallis H 0,0372%*
Mootorsoidukite Spearmani -0,22 0,0017*
arv korrelatsioonikordaja

Mdrkus: * tdhistab statistiliselt olulist erinevust

Allikas: Autori kiisitlus

Selgub, et selles teemaplokis ei osutunud ainsana oluliseks sugu, vanus ja tooturu
staatus. Leibkonna suuruse, alaealiste laste ning mootorsdidukite arvu ja automaksu toetamise
uurimiseks kasutatud Spearmani korrelatsioonikordaja néitas koikide tegurite puhul {isna
norka (vastavalt -0,17; -0,17 ja -0,22) seost, kuid nendes gruppides esines statistiliselt oluline

erinevus (vastavalt p=0,0141%*; p=0,0197*; p=0,0017%*). Kdik seosed oli negatiivsed, ehk
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mida suurem leibkond, rohkem lapsi voi rohkem mootorsdidukeid, seda védiksem on ka toetus
automaksule. Kruskal-Wallis H test niitas ka elukoha piirkonna puhul statistiliselt olulist
erinevust (p=0,0372%*). Uuringust selgus, et kdige rohkem tdielikult automaksu vastu oli
maainimeste seas, teisalt suurim iilelildine negatiivne hoiak oli linnaldhedases asulas elavatel
inimestel. Positiivne hoiak oli kdigis gruppides madal, kuid suurim neist oli linnas elavatel
inimestel.

Varasema kirjanduse iilevaates selgus, et Ruprecht (2023) jérgi on haridustasemel
teatav moju maksevalmidusele. Joonisel 2 on vilja toodud hinnangud automaksu toetusele

haridusgruppide 16ikes.

Korgharidus _ 28% 8%  20% .
Keskharidus — 13% 17% T%-
Keskeriharidus _ 15%  13% 7%
Algharidus/pdhiharidus _i‘

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

mEi toeta lildse ®mPigem ei toeta ™ Niijanaa = Pigem toetan M Toetan tiielikult

Joonis 2. Toetus automaksule haridusgruppide 16ikes

Allikas: Autori kisitlus

Kuna alg- ning pdhiharidusega vastajaid oli vihe, siis tihendati need iiheks grupiks
(Algharidus/pdhiharidus). Nahtub, et kdikides haridusgruppides on valdav enamus automaksu
suhtes negatiivselt meelestatud. Suurem osa vastajatest omab keskeri-, kesk- voi korgharidust
ning ilmneb, et 77% keskeriharidusega, 67% keskharidusega ning 65% korgharidusega
vastanutest pigem voi lildse ei toeta maksu kehtestamist. Pigem vai tdielikult toetab maksu
kehtestamist 10% keskeriharidusega, 16% keskharidusega ja ligi 28% korgharidusega
vastajaid. Hariduse ja automaksu toetamise uurimiseks kasutati Spearmani

korrelatsioonikordajat. [lmnes, et seos on statistiliselt oluline (p=0,0144%*) ning keskmiselt
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tugev (0,4). Seega saab antud andmete pdhjal jareldada, et mida kdrgem on haridustase, seda
enam ka automaksu toetatakse. Tulemus on kooskdlas Ruprecht (2023) todga, kus leiti
seoseid haridustaseme ja maksevalmiduse vahel.

Eelnevate toode analiitisimisest ilmnes ka sissetulekute olulisus ning kidesoleva

uuringu tulemused on kajastatud joonisel 3.

Rohkem kui

sso0e TSN 26% 7% 19% (NS
2001-2500¢ [EEE  23%  14%  18% BBk
1501€-2000¢ I 14% 12% 14% B
1000e-1500¢ [ 21% 21% 7%
Vihem kui 1000¢ [N 17% 6% 8%

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

m Ei toeta iildse m Pigem ei toeta m Nii ja naa m Pigem toetan m Toetan taielikult

Joonis 3. Toetus automaksule sissetulekute pohjal

Allikas: Autori kusitlus

Kdigis sissetulekute gruppides on enamus vastajaid automaksule tiielikult voi pigem
vastu. Suurim protsent negatiivset hoiakut esineb vahem kui 1000€ teenivate vastajate seas,
kus téielikult voi pigem vastu on ligikaudu 80% vastajatest. Toetuse suurenemine kasvab koos
sissetulekuga, enim vastajatest on pigem voi tdielikult maksu kehtestamise poolt 2500€ ja
rohkem teenivate inimeste seas (32%). Spearmani korrelatsioonikordaja jédrgi ilmneb, et
sissetuleku ja automaksu toetamise vahel on statistiliselt oluline seos (p=0,0334%*), kuid seos
on lisna nork (0,15). Seda saab seletada 1000€-1500€ teenivate inimeste grupiga, kus on
teistest kdrgem neutraalne hoiak. Seega saab leida seoseid Goh ja Matthew (2021) ning
Hojnik jt (2021) t6dde tulemustega, kus toodi vélja, et madalam sissetulek ei pruugi
vodimaldada maksu tasuda ning maksevalmidus on suurem kdrgema sissetuleku korral.

Jargnevalt uurib autor toetust automaksule valitsuse usaldamise, keskkonnaalase

vastutustunde ning kditumisharjumuste pohjal (tabel 5). Samuti selgitab vastajate poliitilisi
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vaateid, keskkonnaprobleemide tunnetamist, transpordivdimalusi ning valmisolekut neid

muuta. Selles teemaplokis osutusid kdik uuritud tegurid statistiliselt oluliseks.

Tabel 5
Statistiliste testide tulemused teise teemaploki pohjal’
Kasutatud test Viirtus Olulisuse tdoeniosus
®)
Valitsuse usaldamine Mann-Whitney U 0,0000
Mure Spearmani 0,23 0,0011*
keskkonnaprobleemide korrelatsioonikordaja
iile
Autode méju keskkonnale | Spearmani 0,53 0,0000
korrelatsioonikordaja
Igapédevane autokasutus | Mann-Whitney U 0,02*
Transpordiviisi valik Kruskal-Wallis H 0,0085*
kodust toole/oppeasutusse

Mdrkus: * tdhistab statistiliselt olulist erinevust

Allikas: Autori kusitlus

Ewald et al. (2022) jargi on valitsuse usaldamine ning poliitilised vaated
maksevalmiduse puhul olulised tegurid, mis omakorda on tihedalt seotud digluse ning
maksutulude kasutamisega. Kéesolevas uuringus osutus valitsuse usaldamise ning automaksu
toetamise vahelise seose p-véirtuseks 0,0000, seega on usaldajate ning mitteusaldajate vahel
statistiliselt oluline erinevus. Nendel, kes valitsust ei usaldanud, oli negatiivsem hoiak
vorreldes nendega, kes valitsust usaldasid. Seega voib kéesolevas t60s kinnitada Ewald et al.
(2021) jargi leitud seost valitsuse usaldamise ning maksevalmiduse vahel.

Muret keskkonnaprobleemide iile ning autode keskkonnamdju hindamiseks kasutati
Spearmani korrelatsioonikordajat. Keskkonnaalase mure ning automaksu toetamise vahel on
kill statistiliselt oluline seos (p=0,0011%), kuid seos on lisna ndrk (0,23). Seevastu on autode
keskkonnamdju ja automaksu toetamise vahel {isna tugev seos (0,53), mis on samuti oluline
(p=0,0000). Seega saab jareldada, et mida suurem on mure autode keskkonnamaju iile, seda

suurem on ka toetus automaksule. Andmetest jireldus ka, et need, kes autode keskkonnamoju

? Teine teemaplokk kisitles kiisimusi valitsuse usaldamise, keskkonnaprobleemide eest vastutustunde
ning kditumisharjumuste kohta
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tunnetavad, on enim ndus viitega, et mootorsdidukitest eralduvad heitmed vdivad pdhjustada
ohusaastet, teisalt on nad kdige viahem ndus liikklusummikute eest vastutama. Kiill aga on
erinevad autorid oma toddes vélja toonud, et kui inimestel on keskkonnaprobleemide suhtes
korgem moraali- vO1 vastutustunne, siis on ka maksevalmidus suurem. Kéesolev uuring néitas
samuti, et keskkonnaprobleemide eest peetakse vastutavaks koiki inimesi, kuid sellel ei olnud
seost automaksu toetamisega. Seega saab kéesoleva t60 kdigus kinnitada vaid peatiikis 1.2
vélja toodud Douenne ja Fabre (2020) t66 tulemust, et keskkonnaprobleemide eest vastutavad
koik inimesed.

Automaksu iiheks eesmargiks on ka inimeste kditumisharjumuste muutmine. Douenne
ja Fabre (2020) jérgi on inimesed oma kéitumisharjumusi valmis muutma tiksnes siis, kui
teised inimesed iimberringi teeksid sama. Jargnevalt iseloomustab autor vastanute
kéitumisharjumusi, voimalusi ning valmisolekut neid muuta. Mann-Whitney U testi tulemusel
selgus, et nende, kes iga pdev autot kasutavad ja nende, kes ei kasuta, vahel on statistiliselt
oluline erinevus (p=0,02*) automaksu toetamise osas. Andmeanaliiiisi kdigus selgus, et
igapdevased autokasutajad toetavad automaksu vihem, kui need, kes autot iga pédev ei kasuta.
Paraku on inimestel kditumisharjumusi tihtipeale keeruline muuta. Kdige vihem oleksid
inimesed ndus oma kditumisharjumusi muutma siis, kui seda mojutatakse poliitika (nt
maksupoliitika, keskkonnasobralike autode toetamine, avaliku transpordi soodustamine)
kaudu. Samuti ilmnes, et kditumisharjumusi ei mojuta teiste inimeste kditumine. Seega ei saa
kinnitada peatiikis 1.2 vélja toodud Douenne ja Fabre (2020) t66 tulemust, kus mainiti
kditumise muutust siis, kui iimberringi teeksid teised inimesed samamoodi. Eelistatuimaks
viisiks osutus see, kui saadakse lisahiivesid, nditeks maksusoodustusi keskkonnasdbralike
vahendite soetamisel.

Kruskal-Wallis H testi tulemusel osutus ka igapdevane transpordiviisi valik
statistiliselt oluliseks (p=0,0085%*). Nagu oli eelnevas kirjanduse iilevaates tdheldatud, oli
kditumisharjumuste muutmisel {ipris oluline roll ka iihistranspordil. Kodust td6le voi
dppeasutusse minemiseks kasutavad autot 69% inimestest, iihistransporti 16% ning kdndimist
eelistavad 11% inimestest. Kuid ilmnes, et autokasutajatest iile poole ei saaks minna t66le voi
oppeasutusse muul viisil ilma, et nad peaksid kodu- voi tookohta vahetama. Seega oleks
igapdevaste soitude jaoks voimalus kasutada autole alternatiivset transpordiviisi vihem kui
pooltel vastanutest. Siinkohal on kindlasti oluline roll just tihistranspordi kéttesaadavusel.
Selgus, et selle hindas rahuldavaks ligi viiendik vastanutest ning suurepéraseks vaid 13%

inimestest. Seega on vastajate peamine transpordivahend siiski auto, millele iile pooled
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vastanutest asendust ei leia. Siinkohal vdib olla roll iihistranspordi parandamisel, sest sellega

on rahul vaid vihesed.

2.3. Automaksu tajumine ning ettepanekud maksu parendamiseks

Jargnevalt selgitab autor, kuidas inimesed automaksu eesmérki ning moju tunnetavad.

Statistiliselt oluliseks kujunesid kdik tegurid peale teadlikkuse (vt tabelit 6).

Tabel 6

Statistiliste testide tulemused automaksule hinnangute alusel’

Kasutatud test Viirtus Olulisuse tdoendosus
P

Hinnang saaste Spearmani -0.39 0,0000*
vihenemine korrelatsioonikordaja
Hinnang Spearmani -0.20 0.0053*
kaitumisharjumuste korrelatsioonikordaja
muutumisele
Hinnang maksutulude | Spearmani -0.53 0,0000*
kasutamisele korrelatsioonikordaja
Hinnang “maainimeste | Spearmani -0.38 0,0000*
karistamisele” korrelatsioonikordaja
Hinnang minu enda Spearmani -0.52 0,0000*
ostujou vihenemisele korrelatsioonikordaja
Hinnang vaesemate Spearmani -0.37 0,0000*
ostujou vihenemisele korrelatsioonikordaja
Hinnang maksust Spearmani 0.11 0.14
teadlikkusele korrelatsioonikordaja
Hinnang majanduse Spearmani -0.60 0,0000*
kahjustamisele korrelatsioonikordaja
Hinnang maksudisaini | Spearmani -0.44 0,0000*
oiglusele korrelatsioonikordaja

Mdrkus: * tdhistab statistiliselt olulist erinevust muutujate vahel

Allikas: Autori koostatud

3 Niide esimesest kiisimusest: Palun hinnake jargmisi viiteid automaksu kohta skaalal 1-5, kus 1
tdhendab ei ndustu iildse ja 5 ndustun taielikult
- Ei ole efektiivne saastamise vihendamisel
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Kdige ndrgem seos oli hinnangul kditumisharjumuste muutumisele (-0,2 ning
p=0.0053*). Kuna tegemist on negatiivse seosega, saab jareldada, et inimesed ei usu
kaitumisharjumuste muutumist maksu kehtestamise tagajérjel.

Peatiikis 1.2 ilmnes Douenne ja Fabre (2020) ning Ewald jt (2022) toddest, et
inimesed ei usu kliitmaeesmérkide saavutamist. Selline tulemus kajastub ka antud t60s, sest
saastehulga vihenemise ja automaksu toetamise vaheline korrelatsioonikordaja véartus -0,39
(p=0,0000%*) viitab mdodukale vastassuunalisele seosele ehk inimesed ei usu, et saastehulk
vidheneks. Samuti ei usu inimesed ka maksutulude eesmirgipirast kasutamist.
Korrelatsioonikordaja vaartus -0,53 viitab mdddukale seosele, mis on statistiliselt oluline
(p=0,0000%*), seega saab kinnitada Goh ja Matthew (2021) t66 tulemust, kus leiti, et inimestel
on maksevalmidus madal, sest ei usuta, et tulusid kasutatakse eesmérgiparaselt. Ewald et al.
(2022) jéargi on maksu aktsepteerimisel kdige olulisem tegur maksustamise diglus. Kiesoleva
uuringu tulemused kinnitavad samuti maksu toetamise ja digluse vahel mdddukat seost.
P-véirtus 0,0000* viitab statistiliselt olulisele erinevusele ning korrelatsioonikordaja viértus
(-0,44) keskmise tugevusega seosele, seega usuvad inimesed, et planeeritav automaks ei ole
kavandatud oOiglaselt. Maksevalmidus langeb ka sellepérast, et inimesed tunnetavad maksu
kehtestamisega maainimeste karistamist. Seos on statistiliselt oluline (p=0,0000*) ning
keskmise tugevusega (korrelatsioonikordaja -0,38). Kiisitluse kdigus uuriti ka ostujou
vihenemise kohta ning selgus, inimesed tunnetavad nii enda kui ka vaesemate inimeste
ostujou vihenemist. Tugevam seos on enda ostujou vahenemise ning maksu toetamise vahel
(korrelatsioonikordaja -0,52, p=0,0000%), kuid ka vaesemate ostujoudu néhakse kiillaltki
olulisena (korrelatsioonikordaja -0,37, p=0,0000*). Hinnangul, et automaksu kehtestamine
kahjustab majandust, oli kdige tugevam seos automaksu mittetoetamise vahel. Spearmani
korrelatsioonikordaja vééartus oli -0,60 (p=0,0000). Seega mdjub maksevalmidusele tugevalt
negatiivselt asjaolu, et inimesed tunnetavad majandusolukorra halvenemist.

Viimasena uurib autor maksutulude kasutamise ja ettepanekute kohta. Selgus, et
automaksu mittetoetajad on enim valmis maksu aktsepteerima siis, kui tulusid suunatakse
ithistranspordi parandamiseks voi transpordisektori rahastamiseks. See on kooskdlas ka
Diitschke et al. (2023) t66ga, mille jargi oli eelistatuim viis maksutulusid kasutada just
infrastruktuuri rahastamiseks. Suurima negatiivse hoiaku tekitas aga keskkonnasobralike

vahendite soetamine. Maksutulude kasutamise voimalusi hinnati ka tingimusel, et inimestel
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oleks voimalik automaks ise kujundada. Tulemused on kajastatud joonisel 4.

Riigi eelarvesse sinna, kus vaja _ 17% 16% 10"/':
Kliimateaduslike uuringute jaoks - 22%  24% 16% .
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Joonis 4. Maksutulude kasutamine, kui oleks voimalus endal automaks kujundada

Allikas: Autori kisitlus

Enim vastumeelsust tekitas vdimalus suunata maksutulud riigieelarves sinna, kus seda
koige paremini dra kasutatakse (66%). Riigieelarve tulude suurendamine tekitas positiivseid
hoiakuid 18% vastanutest. Suurimad toetuse protsendid olid maksutulude suunamisel
investeeringuteks, mis saastehulk vihendavad (56%) ja tervishoidu, sotsiaalhoolekandesse,
haridusse (51%). Kliimateaduslike uuringute osas jagunesid hoiakud peaaegu vordselt poolt ja
vastu hoiakuks. Sellega ei ndustunud 53% vastanutest ning positiivne hoiak oli 23%.

Viimasena uuriti, millist maksutdusu voi uue maksu kehtestamist inimesed
pooldaksid, kui oleks tarvis suurendada rahastust 1abi maksupoliitika. Tegemist oli vaba
vastusega, mistottu kodeeris autor vastused ning need on nidhtavad Lisas B. Kokkuvotlikult on
tulemused toodud tabelis 7. Populaarseim vastus oli see, kui iihtegi uut maksu ei kehtestataks
ega tuleks maksutdusu 32,7% vastanutest. Ligikaudu sama suur osa vastajatest kehtestaks uue

maksu (31,1%). Seevastu mond olemasolevat maksu tdstaks 16,8%.
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Tabel 7
Meetmed jitkusuutliku tuleviku rahastamiseks

Teema Vastajad Osakaal %

Olemasoleva maksu 34 16,8

tostmine

Uue maksu kehtestamine 63 31,1

Mitte kumbki 66 32,7

Allikas: Autori kiisitlus

Joonisel 5 on sOnapilvel vilja toodud ka populaarsemad ettepanekud. Nagu eelnevalt

mainitud, on suurim osakaal variandil, kui ei kehtestata uusi makse ega tdsteta olemasolevaid

(66). Uue maksu kehtestamise kategoorias oldi enim erinevatel tingimustel automaksu poolt

(28 vastajat). 13 korral oli pakutud teemaksu kehtestamist, 6 korral suhkrumaksu
kehtestamist, kolm vastajat pakkusid vilja pangamaksu kehtestamise. Olemasolevatest
maksudest pakuti enim alkoholi- ja tubakaaktsiisi tdstmist (13) ning kiituseaktsiisi tdstmist
(4). 12 vastajat pooldas tulumaksu, kolm sotsiaalmaksu ning kaks kdibemaksu tdstmist.

Kategoorias muud meetmed/ettepanekud olid populaarseimateks viisideks tihistranspordi

tasuliseks muutmine (5) ning riigikogulaste palkade kdrpimine ja kuluhiivitiste kaotamine (5).

Teemaks

Automaks

Elektriautode maks Pangamaks

Automaks ki sesmirk seomd reaalzelr sutodsga

Kiituseaktsus

Sotsiaalmaks

Automaks hnnainimestele

Riigikogulaste palkade kdrpimine

Tasuline iihistransport

Joonis 5. Jitkusuutliku tuleviku rahastamise ettepanekud

Allikas: Autori kisitlus
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Jargnevalt teeb autor kokkuvdtte antud uuringu raames piistitatud hiipoteeside
paikapidavusest. Esimene hiipotees, automaksu suhtes kujunevad hoiakud on seotud inimeste
haridustaseme ning sissetulekuga, kus suurem sissetulek ja kdrgem haridustase omavad
positiivset mdju maksu aktsepteerimisele, pidas paika. Nende tegurite korrelatsioonanaliiiis
osutus statistiliselt oluliseks, sissetulekute puhul oli seos ndrgem, hariduse puhul keskmine.

Teine hiipotees, valitsuse usaldamine mdjutab maksu aktsepteerimist, pidas samuti
paika. Valitsuse mitteusaldajate seas oli enamus inimesi maksu vastu, samas usaldajate seas
oli poolehoid suurem.

Kolmas hiipotees, mure keskkonnaprobleemide iile ning teiste inimeste kditumine
suurendab maksu aktsepteerimist, pidas osaliselt paika. Keskkonnamure ning automaksu
toetamise vahel oli kiill statistiliselt oluline seos, kuid see oli tisna ndrk. Samas oli sellel,
kuidas inimesed hindasid autode moju keskkonnale ning maksu toetamise vahel statistiliselt
oluline ning {isna tugev seos. Seevastu ei mojutanud automaksu aktsepteerimist see, kui teised
inimesed oma kditumisharjumusi muudaksid.

Neljas hiipotees, maksevalmidusele mojuvad negatiivselt maksutulude
mitte-sihtotstarbelise kasutamine, maksu eesmirkide mitte tditumine ning tajutud
maksustamise ebadiglus, pidas paika. Kdigi nende tegurite ning automaksu toetamise vahel
oli statistiliselt oluline erinevus ning mdddukas vastassuunaline seos.

Jargnevalt teeb autor ettepanekuid automaksu parendamiseks. Kdige olulisem on
tegeleda maksudisainiga, sest see tekitas inimestes enim vastumeelsust. Uuringu tulemuste
pohjal voib iildiselt 6elda, et vajadus on usaldusvdidrsema ning ldbipaistvama maksusiisteemi
jérele. Kodanike kaasamiseks ja arvamuste moistmiseks oleks iiheks voimaluseks teha
avalikke arutelusid, et inimesed saaksid maksu disainimisel kaasa radkida. Inimesed ei usu
maksu eesmirkide tditumist ning maksutulude sihiparast kasutamist. Samas eelistaksid nad, et
maksutulusid kasutatakse investeeringuteks, mis saastehulka vihendaksid. Seetottu voiks olla
kasu sellest, kui inimestele oleks kéittesaadav aruandlussiisteem, mis néditab milliste meetmete
rahastamiseks ning millises ulatuses maksutulusid kasutatakse. Kuna inimesed tunnetasid ka
maksustamise ebadiglust, siis vOib oletada, et progressiivne maksusiisteem oleks rohkem
aktsepteeritav. Kuna liheks automaksu eesmérgiks on ka inimeste kditumisharjumuste
muutmine ning autokasutuse vdhendamine, siis tuleks keskenduda ka alternatiivsete vahendite
pakkumisele. Uuringust selgus, et iihistranspordiga olid rahul vaid vihesed inimesed, mistdttu
tuleks maksu modelleerimisel kindlasti juhtida tdhelepanu ka iihistranspordi kéttesaadavuse ja
kvaliteedi parandamisele. Eriti tuleb keskenduda maapiirkondade elanike heaolule, sest neile

on auto véga oluline igapédevane tarbeese.
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Kokkuvdte

Uha suurenev autopark toob endaga kaasa mitmeid viljakutseid, mis mdjutavad
keskkonda, liiklusohutust ning infrastruktuuri. Peamiselt kaasneb soidukitega dhusaaste ning
mirareostus, millel on inimeste tervisele suur moju. Heitmete vdhendamiseks on voimalik
kasutada erinevaid instrumente, millest enim kasutatakse regulatiivseid meetmeid. Kiill aga
peetakse keskkonnaprobleemidega tegelemisel tdhusaimaks viisiks keskkonnamakse, kuid
nende viljatodtamine ning kehtestamine on sageli keeruline ja inimestele raskesti mdistetav.
Samas on varasemate uuringute pohjal tdheldatud, et automaksu kehtestamise tulemusel on
toimunud muutused tarbijate ostukditumises ning seeldbi ka autopargis.

Maksude viljatootamisel ning kehtestamisel kujunevad inimestel hoiakud, mida
mojutavad erinevad tegurid. Varasema kirjanduse analiilisimisel tuvastati inimese endaga ning
teisalt maksudisainiga seonduvad tegurid. Inimese endaga seonduvateks teguriteks osutusid
haridus, sissetulek, valitsuse usaldamine, kditumisharjumused, teadlikkus ja informatsioon
ning moraali- ja vastutustunne keskkonnaprobleemide osas. Maksudisaini puhul mojutasid
inimeste hoiakut maksu eesmairkide tditumine, maksutulude kasutamine ning maksustamise
oiglus.

Kéesoleva bakalaureuset6o raames ldbiviidud kiisitluse tulemusel selgus, et
automaksu kehtestamist ei toeta pooled vastanutest. Vastajate sotsiaaldemograafilise tausta
ning automaksu toetamise vahel osutusid olulisteks leibkonna suurus, alaealiste laste arv,
haridus, sissetulek, elukoht ning mootorsdidukite arv. Ka varasema kirjanduse analiiiisi jargi
oli maksu toetamisel seos haridustaseme ja sissetulekuga. Mida vdiksem on leibkond ning
mida vihem on alaealisi lapsi, seda suurem on toetus automaksule.

Uuringust selgus ka, et inimesed kiill tunnetavad keskkonnaprobleeme ning
autokasutuse mdju, kuid neil on keeruline oma kditumisharjumusi muuta. Autokasutajatest
rohkem kui pooled ei saaks oma igapdevaste sditude jaoks kasutada alternatiivseid vahendeid.
Sellel voib olla seos tihistranspordi kéttesaadavusega, sest sellega olid rahul vaid vdhesed
vastajad.

Koikide varasema kirjanduse pdhjal leitud maksudisainiga seonduvate tegurite ning
automaksu toetamise vahel oli korrelatsioon olemas. Selgus, et inimesed ei usu maksu
eesmirkide tditumist, maksutulude eesmérgipérast kasutamist ning tunnetavad maksustamise
osas ebadiglust. Viimaks tegi autor ldhtuvalt leitud tulemustest ettepanekuid maksu
parendamiseks. Autori arvates on kdige olulisem tegeleda maksudisainiga, sest sellel on
oluline mdju maksu mittetoetamisele. Uuringu tulemused niitavad, et maksudisaini

tdiustamine on liks votmetegureid, mis aitab vihendada vastumeelsust maksusiisteemi vastu.
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Selleks tuleks rakendada progressiivsemat maksustamist, mis arvestaks paremini inimeste
sissetulekute erinevusi ning tagaks maksustamise digluse. Lisaks on oluline suurendada
labipaistvust maksutulude sihiparase kasutamise osas, et tagada avalikkuse usaldus ja toetus
maksusiisteemile. Samuti tuleks keskenduda alternatiivsete transpordivoimaluste
arendamisele, eriti maapiirkondades, kus autokasutus on sageli hddavajalik. See aitab luua
tasakaalukama ja efektiivsema maksustiisteemi, mis toetab keskkonna- ja transpordipoliitika
eesmirke ning vastab paremini inimeste vajadustele.

Kéesolev bakalaureusetdo tditis oma eesmargid, selgitades rahva hoiakuid automaksu
kehtestamise suhtes ning 1dhtuvalt neist tehes ettepanekuid maksu parendamiseks. Antud
uuringul esinevad teatavasti ka piirangud, mis vdivad mdjutada tulemuste tdlgendatavust ning
usaldusviirsust. Uks peamisi piiranguid on uurimisvalimi viike maht ja selle esinduslikkus.
Nagu eelnevalt mainitud, ei saa seda tildistada koigile Eesti inimestele, sest vastajate seas oli
rohkem noori ning naissoost isikuid. Veel on piiranguks asukohapodhisus, sest kiisitlus ei
joudnud koigi Eesti inimesteni, kuid vastajate seas oli siiski erineva taustaga inimesi.

Kéesolevat uuringut on kindlasti voimalik edasi arendada. Uuringu piirkondlik voi
rahvusvaheline laiendamine v3ib anda parema iilevaate erinevate piirkondade voi ritkide
hoiakutest automaksu suhtes. Suurem valimimaht v3ib aidata paremini mdista erinevate
demograafiliste rithmade hoiakuid ja tagada tulemuste suurema {ildistatavuse. Lisaks
kvantitatiivsetele andmetele v3ib rakendada stigavamaid kvalitatiivseid intervjuusid voi
fookusgruppe, et paremini mdista osalejate motteid, tundeid ja kditumise tagamaid. Samuti

voib lisada tdiendavaid muutujaid, et muuta uuringut veelgi pohjalikumaks.
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Kiisimustik
Lugupeetud vastaja

Olen Tartu Ulikooli majandusteaduse eriala 3. kursuse tudeng Liisi Sumre ning koostan oma
bakalaureuset66d teemal “Automaksu populariseerimise voimalused”. Soovin vilja selgitada, milline
on inimeste hoiak automaksu osas ning selle pdhjal teha ettepanekuid maksu parendamiseks. Palun
Teil tdita jargnev kiisimustik, sest Teie arvamus on darmiselt oluline ning suur panus 16putd6

valmimiseks.
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Vihem kui 1000€
1000€-1500€
1501-2000€
2001€-2500€
Rohkem kui 2500€

Kas kirjeldaksite oma elukohta kui...?

e 1-linn

e 2 - linnaldhedane asula
e 3 - maapiirkond

e Eisoovi vastata

Mitu mootorsdidukit on Teie leibkonnal?

N - O

3
4 voi rohkem
FEi soovi vastata



AUTOMAKSU POPULARISEERIMISE VOIMALUSED

Valitsuse usaldamine, vastutustunne keskkonnaprobleemide osas, kditumisharjumused

Kas Te usaldate valitsust?

e Jah
e FEi
e FEisoovi vastata

Millise erakonna poolt hddletasite viimastel riigikogu valimistel (2023.a)?

1 - Erakond Parempoolsed

2 - Erakond Eestimaa Rohelised

3 - Isamaa Erakond

4 - Sotsiaaldemokraatlik Erakond

5 - Eesti Konservatiivne Rahvaerakond
6 - Erakond Eesti 200

7 - Eesti Reformierakond

8 - Eesti Keskerakond

9 - Eestimaa Uhendatud Vasakpartei
10 - Ei hééletanud kellegi poolt

Ei soovi vastata

Millise erakonna pooldaja olete praegusel hetkel?

1 - Erakond Parempoolsed

2 - Erakond Eestimaa Rohelised

3 - Isamaa Erakond

4 - Sotsiaaldemokraatlik Erakond

5 - Eesti Konservatiivne Rahvaerakond
6 - Erakond Eesti 200

7 - Eesti Reformierakond

8 - Eesti Keskerakond

9 - Eestimaa Uhendatud Vasakpartei
10 - Ei eelista kedagi

Ei soovi vastata

Kui mures olete tildiselt keskkonnaprobleemide iile?

1 - Ei ole iildse mures
2 - Olen veidi mures
3 - Nii ja naa

4 - Olen lisna mures
5 - Olen véga mures
Ei soovi vastata

Kes on Teie arvates kliimamuutuste eest vastutav?

e [gaiiks meist
e Koige rikkamad
e Valitsused
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Moned valisriigid
Eelnevad pdlvkonnad
Looduslikud pohjused
Ei soovi vastata

Kuivord suur on Teie meelest autode ja autokasutuse moju keskkonnale?

1 - Ei ole iildse mdju
2 - Veidi on mdju

3 - Niijanaa

4 - Usna suur mdju
5 - Véga suur moju
Ei soovi vastata
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Palun hinnake jargmisi viiteid keskkonnaprobleemide tagajirgedest teadlikkuse kohta skaalal

1-5, kus 1 tdhendab ei ndustu iildse ja 5 ndustun tdielikult:
Mootorsdidukitest eralduvad heitmed voivad pdhjustada dhusaastet.
Fossiilkiituste ammendumine on probleem.

Tunnen end vastutavana liiklusummikute eest.

Tunnen end vastutavana 6husaaste suurendamise eest.

b s

1 - Ei ndustu tildse

2 - Pigem ei ndustu

3 - Nii ja naa

4 - Pigem ndustun

5 - Noustun téielikult
Ei soovi vastata

Kas Te olete igapdevane autokasutaja?

e Jah
o FEi
e FEisoovi vastata

Millist transpordiviisi kasutate peamiselt kodu - t66 (0pingud) sdidu jaoks?

Auto

Uhistransport
Kondimine

Jalgrattasoit

Muu kahe rattaga sdiduk
Muu...

Ei soovi vastata

Kas Teil oleks voimalik kodust to66le minna jalgsi/jalgratta/iihistranspordiga ilma, et peaksite

oma kodu- voi to0kohta vahetama?

e Jah
e Fi
e Eisoovi vastata
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Kuidas hindate tihistranspordi kittesaadavust oma elukohas?

1 - Ebapiisav

2 - Rahuldav

3 - Nii ja naaa

4 - Voiks olla parem
5 - Suurepédrane

Ei soovi vastata

Kuivord oleksite valmis oma kéitumisharjumusi muutma, et vahendada autodest tulenevat
siisinikuheidet, juhul kui:

poliitika liiguks selle suunas (maksupoliitikad, keskkonnasdbralike autode toetamine,
avaliku transpordi arendamine)

mul oleks selle jaoks rahalisi vahendeid

koik teised teeksid sama

saaksin selle eest lisahiivesid (nt maksusoodustused keskkonnasobralike vahendite
soetamisel)

sellel oleks positiivne mdju keskkonnale

saaksin sellest isiklikku kasu

1 - Ei ole iildse valmis
2 - Olen veidi valmis
3 - Nii janaa

4 - Olen lisna valmis

5 - Olen véga valmis
Ei soovi vastata

Hoiak ning seda pohjustavad tegurid automaksu suhtes

Kas Te toetate automaksu kehtestamist?

1 - Ei toeta iildse

2 - Pigem ei toeta

3 - Niijanaa

4 - Pigem toetan

5 - Toetan téielikult
Ei soovi vastata

Kuivord ndustute, et automaks toob kaasa positiivsed mojud: palun hinnake jargmisi véiteid
skaalal 1-5, kus 1 tdhendab ei ndustu iildse ja 5 ndustun tiielikult

Maksuraha kogumisele keskkonnaprobleemide, infrastruktuuri, tee-ehituse
rahastamiseks

Minu enda ja teiste inimeste kditumise mdjutamisele, nii et kdik kasutaksid vihem
autot ja eelistaksid rohelisemaid transpordivoimalusi

Saastamise kahjulike mdjude vihendamisele

Liiklusummikute vihendamisele

Majandusliku kindlustunde suurendamisele

Selles pole midagi positiivset
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1 - Ei ndustu tildse

2 - Pigem ei ndustu
3 - Nii janaa

4 - Pigem ndustun

5 - Noustun téielikult
Ei soovi vastata
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Palun hinnake jargmisi véiteid automaksu kohta skaalal 1-5, kus 1 tdhendab ei ndustu iildse ja
5 ndustun téielikult

Ei ole efektiivne saastamise vdhendamisel
Karistab maapiirkonna elanikke

Vihendab minu ostujoudu

Vihendab vaesemate majapidamiste ostujdudu
Kahjustab majandust ja toohdivet

On ettekddne maksude tdstmiseks
Maksutulusid ei kasutata eesmargiparaselt
Tean automaksust liiga vihe

Maksudisain ei ole diglane

Kahtlen, et inimeste kditumisharjumused maksu kehtestamise jarel muutuksid
Automaksu osas pole midagi negatiivset
Muu...

1 - Ei noustu tildse

2 - Pigem ei ndustu

3 - Niijanaa

4 - Pigem ndustun

5 - Noustun téielikult
Ei soovi vastata

Maksevalmidus, ettepanekud
Kas oleksite ndus automaksu aktsepteerima, kui automaksu eesméirk oleks suunata
maksutulud:

transpordiinfrastruktuuri ning tee-ehituse rahastamiseks
keskkonnasaaste vihendamiseks
keskkonnasobralike transpordivahendite ostusoodustuste toetamiseks

1 - Ei oleks iildse ndus
2 - Pigem ei oleks ndus
3 - Nii ja naa

4 - Pigem oleksin ndus
5 - Oleksin tdiesti nous
Ei soovi vastata

Kui Teil endal oleks voimalik kujundada automaks, siis kuidas peaks kogutud maksuraha
kasutama?

Kasutada raha investeeringuteks, mis vihendavad saastehulka ning parandavad
infrastruktuuri.

Kasutada raha tervishoiu, sotsiaalhoolekande ja hariduse parandamiseks.
Kasutada raha kliimateaduslike uurimuste jaoks.

Kasutada raha seal, kus see valitsuse eelarves kdige paremini dra kasutatakse.
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1 - Ei ndustu tildse

2 - Pigem ei ndustu

3 - Niijanaa

4 - Pigem ndustun

5 - Noustun téielikult
Ei soovi vastata

Kui on vajadus suurendada rahastust elektriautode laadimispunktide paigaldamiseks, avaliku
transpordi laiendamiseks transpordi laiendamiseks ning teiste kliimameetmete rakendamiseks
1dbi maksupoliitika, siis millise maksu tdstmist voi uue maksu kehtestamist Te toetaksite?
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LISAB
Avatud kiisimuse kodeerimistabel
Teema Kood Kategooria Esinemissagedus
Olemasoleva maksu [ a) Alkoholi- ja Aktsiiside tostmine a) 13
tostmine tubakaaktsiis b) 4
b) Kiituseaktsiis
a) Tulumaks Tulumaksu tdstmine a)8
b) Astmelise b) 4
tulumaksu
rakendamine
Sotsiaalmaks Sotsiaalmaksu tdus 3
Kéaibemaks Kéaibemaksu tous 2
Uue maksu a) Automaks Automaksu a) 20
kehtestamine b) Linnainimestele kehtestamine b) 4
automaks c)2
c) Elektriautode maks d)2
d) Automaks juhul, kui
eesmairk reaalselt
autodega seonduv
Teemaks 13
Lastetusmaks 1
Pangamaks 3
Kinnisvaramaks 2
Luksuskaupade maks 1
Suhkrumaks 6
Priigi mitte 2
sorteerimise maks
Kaitsekulude maks 1
Taristumaks 1
Kliimamaks 1
Fossiilkiituste 2
kasutamise maks
CO, elutstikli maks 1
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Maakonnamaks 1
Mitte kumbki Ei toeta maksutouse 66
ega uute maksude
kehtestamist
Muud Tasuline tihistransport 5
meetmed/ettepaneku
d Olemasoleva 1
maksuraha arukam
kasutamine
Kuluhiivitiste 5
kaotamine,
riigikogulaste palkade
kdrpimine
Olemasolevate toodete 2
10puni tarbimine
Eriala vahetamise 1
korral tasuline
ilikooliharidus
Trahviméiirade 1
tostmine 10-kordseks
Lageraie trahv 1
Kanepi legaliseerimine 1
ja maksustamine
Fi tea Ei tea/ei oska vastata 17
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Summary
OPPORTUNITIES FOR POPULARIZING CAR TAX
Liisi Sumre

The growing number of automobiles brings along several challenges affecting the
environment, traffic safety, and infrastructure. Primarily, vehicles contribute to air and noise
pollution, which have a significant impact on human health. To mitigate emissions, various
instruments can be utilized, with regulatory measures being the most commonly employed.
However, addressing environmental issues through taxation is considered the most effective
approach, although the development and implementation of such taxes are often complex and
poorly understood by the public. Previous studies have shown that the introduction of vehicle
taxes has resulted in changes in consumer purchasing behavior and, consequently, in the
composition of the automotive fleet.

Attitudes towards taxation are influenced by various factors during tax development
and implementation. Analyzing previous literature identified factors related to individuals
themselves and, on the other hand, to tax design. Factors related to individuals included
education, income, trust in the government, behavioral habits, awareness and information, and
moral and responsibility regarding environmental issues. Regarding tax design, people's
attitudes were influenced by the perceived achievement of tax objectives, the use of tax
revenues, and the fairness of taxation.

Based on the results of the survey conducted as part of this bachelor's thesis, it was
found that half of the respondents do not support the introduction of a vehicle tax. Significant
factors between respondents' socio-demographic background and support for the vehicle tax
were household size, number of underage children, education, income, place of residence, and
the number of motor vehicles. Consistent with previous literature analysis, there was a
correlation between educational level, income, and support for taxation. The smaller the
household and the fewer underage children, the greater the support for the vehicle tax.

The study also found that while people are aware of environmental issues and the
impact of car use, they find it difficult to change their behavioral habits. More than half of car
users would not be able to use alternative means of transportation for their daily trips. This
may be related to the availability of public transport, as few respondents were satisfied with it.

There was a correlation between all factors related to tax design found in previous

literature and support for the vehicle tax. It was found that people do not believe in the
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achievement of tax objectives, the purposeful use of tax revenues, and perceive unfairness in
taxation. Finally, based on the results obtained, the author made proposals for improving the
tax. According to the author, the most important thing is to address tax design, as it has a
significant impact on non-support for taxation. The results of the study indicate that
improving tax design is one of the key factors in reducing resistance to the tax system. To
achieve this, a more progressive taxation system should be implemented, taking into account
the differences in people's income and ensuring tax fairness. Furthermore, it is important to
increase transparency regarding the purposeful use of tax revenues to ensure public trust and
support for the tax system. Additionally, attention should be focused on developing alternative
transportation options, especially in rural areas where car use is often essential. This will help
create a more balanced and efficient tax system that supports environmental and
transportation policy goals and better meets people's needs.

This bachelor's thesis achieved its objectives by elucidating public attitudes towards
the introduction of a vehicle tax and making proposals for tax improvement based on these
findings. However, the study has limitations that may affect the interpretation and reliability
of the results. One of the main limitations is the small sample size and its representativeness.
As mentioned earlier, it cannot be generalized to all Estonians, as the respondents were
predominantly young and female. Another limitation is geographical bias, as the survey did
not reach all Estonians, although there were respondents with different backgrounds.

This study can certainly be further developed. Expanding the study regionally or
internationally could provide a better overview of attitudes towards vehicle taxes in different
regions or countries. A larger sample size may help better understand the attitudes of different
demographic groups and ensure greater generalizability of the results. In addition to
quantitative data, in-depth qualitative interviews or focus groups could be employed to better
understand participants' thoughts, feelings, and behaviors. Furthermore, additional variables

could be added to make the study even more comprehensive.
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