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SISSEJUHATUS

Kéesolev bakalaureuset6é on kirjutatud teemal ,,Eesti elanike hoiakud COj-pShise
automaksu suhtes ja sellega seotud tegurid”. Teema on aktuaalne eelkdige seetdttu, et
Eesti on iliks védheseid Euroopa riike, kus ei ole veel riiklikul tasandil rakendatud auto
ega teemakse. Lisaks sellele, on seda valdkonda nii Eestis kui ka mujal védga véhe
uuritud ning Eestis on see esimene inimeste hoiakuid késitlev t66 automaksude teemal.
Transpordisektoris on viliskulud suured ning nende jidtkuvat kasvu tuleb sobivate
vahenditega piirata. Selleks on vilja to6tatud mitmeid meetmeid, mis tihel voi teisel
moel vihendavad vilismdju ning parandavad seelébi inimeste elukvaliteeti. Kéesolevas
toos keskendutakse Ohusaaste vihendamisele ja selleks kasutatakse CO,-pOhist
automaksu. Eelnevalt on autor uurinud, mida tooks CO,-pShise automaksu rakendamine
Eestis kaasa. Sellega seoses kui Eesti riik peaks hakkama kaaluma CO,-pohise
automaksu rakendamist, peaks neile olema ka kéttesaadav info teguritest, mis
mojutavad Eesti inimeste hoiakuid. Selle teema uurimine on vajalik saamaks teada,
mida Eesti inimesed iildiselt arvavad CO»-pohisest automaksust ning mis tegurid nende

hoiakuid mojutavad.

Eelnevat arvesse vottes on piistitatud ka t66 eesmérk, milleks on vélja selgitada millised
tegurid on seotud Eesti inimeste hoiakutega automaksu suhtes. Eesmérgini joudmiseks
on piistitatud kuus uurimisiilesannet:
e selgitada vdlismojusid ning neid ohjavaid meetmeid transpordisektoris;
e seletada lahti hoiakute olemus;
e tuua iilevaade varasematest toodest ning kiisitluste tulemustest automaksude
kehtestamise teemal;
e tuua ilevaade Eesti hetkeolukorrast transpordisektoris ning pdhjus maksu
kehtestamiseks;

e tootada vilja ja 1abi viia kiisitlus inimeste hoiakute kohta;



e tuua vilja tegurid, mis mdjutavad inimeste hoiakuid CO,-pohise automaksu
suhtes.
Bakalaurcusetoos leitud tulemused voiksid leida kasutust olukorras, kui Eesti riik
kaaluks transpordi maksustamist ning iiheks variandiks oleks COj-pShine automaks.
Seeldbi oleks niha, kui paljud soosivad automaksu kasutamist ning milliste tegurite ajel

nad sellist hoiakut omavad.

ToO eesmargist ja uurimisiilesannetest 1dhtuvalt on paika pandud ka t60 {iilesehitus.
Bakalaureuset6d sisuline osa koosneb kahest suurest peatiikist, see tdhendab
teoreetilisest ja empiirilisest osast. Mdlemad peatiikid koosnevad omakorda kolmest
alapeatiikist. Teoreetilises osas tuuakse vilja transpordisektoris tekkivad véliskulud ning
ka neid ohjavad meetmed. Transpordisektoris on véljastatav heitgaaside hulk suur ning
seeldbi reostatakse dhku. Reostus on globaalse soojenemise iiks peamiseid pohjuseid ja
seetottu tuleb CO; emissioone langetada moistliku tasemeni. Kuna t60s uuritakse
inimeste hoiakuid CO,-pohise automaksu kohta, siis selgitatakse ka tdpsemalt hoiakute
olemust, ehk tuuakse erinevatel autoritel tuginev definitsioon ning ka hoiaku
komponendid ja funktsioonid. Bakalaureuset66 raames viiakse ka 1dbi kiisitlus, mille
koostamiseks tuuakse iilevaade varasematest to0dest selles valdkonnas ja nende
peamised tulemused. Varasemate to6de pdhjal luuakse alus kiisimustiku vormile ja ka
kiisimustele endile. Eelnevaid uurimusi analiilisides on voimalik vélja tuua kiisimused,

mis vOiksid kiisitluses kajastatud olla ning ka voimalikud tulemused.

Bakalaureusetod empiirilises osas tuuakse esimesena iilevaade Eesti olukorrast.
Vaadeldakse tdpsemalt, milline on Eesti autopargi hetkeolukord ning seeldbi
pohjendatakse maksu kehtestamise vajadust. Jargmisena tuuakse vélja kiisimuste
loomise alused, ehk mille pohjal koostatakse kiisimustiku kiisimused. Selgitatakse ka
lahemalt kiisitluse 14bi viimise kdiku ning valitud sihtgruppi. Pohiline kiisitlus, millele
toetutakse kiisimuste loomisel on 2010. aastal California osariigis ldbi viidud kiisitlus,
mis annab ka aimu, mis voiksid inimeste suhtumist automaksu mojutada. Kiisitlus oli
selles uuringus kiill iiles ehitatud viie erineva maksu vordlemisele, kuid sellest
hoolimata loob adekvaatse aluse kiisimuste koostamisele. Voimalikud tegurid, mis
hoiakutega seonduvad saadakse peamiselt Skandinaavias 14bi viidud uurimustest. Antud

t66 koostamisel oli ka mitmeid piiranguid, nditeks automaksude, tdpsemalt CO,-pShise
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automaksu, ning nendega seotud hoiakute teemalisi uurimusi on vihe. Ka andmetega
esines probleeme, kuna valimi maht ei ole viga suur ning tegu ei ole ka Eesti rahvast
peegeldava valimiga, siis tulemusi ei saa omistada Eesti rahvale. See-eest analiilisitakse
erinevate gruppide hoiakuid. Parast kiisitluse 1dbi viimist ning vastuste kétte saamist
analiilisitakse neid sarnaselt varasemate toodega statistikaprogrammiga SPSS ja viiakse
1abi korrelatsioonanaliilis ning mitteparameetrilised testid. Tuuakse vélja, millised
inimeste grupid kuidas COj-pdhisesse automaksu suhtuvad ning millised on need

tegurid, mis mojutavad inimeste suhtumist maksu.

Mairksonadeks on : maksustamine, automaks, hoiakud, keskkond, dhusaaste, CO,.



1. CO,-POHISE AUTOMAKSU NING HOIAKUTE
TEOREETILINE TAGAPOHI

1.1. Transpordisektori valisméjud ja neid ohjavad meetmed

Transpordisektoris esinevad erinevatel pohjustel mitmed vilismojud, mida tuleks turu
efektiivseks toimimiseks vihendada. Vilismojud on tootmise vai tarbimise positiivsed
vOi negatiivsed korvalmojud ning neid kutsutakse védlismojudeks just seetdttu, et nende
alused ei tulene turu normaalsest toimimisest vaid vélistest teguritest ning nende mitte
arvestamine viib iildjuhul turutdrgeteni. Need turutdrked viljenduvad tavaliselt

ebaefektiivses ressursside jaotuses. (Hacket 2005: 66)

Vilismdjud jagunevad positiivseteks ja negatiivseteks vilismojudeks ning seega tuleks
defineerida molemad. Positiivset vilismdju saab defineerida kui tootmise ja tarbimise
korvalsaadust, millest saavad kasu kdrvalised isikud ning mille eest nad ei ole pidanud
maksma. Positiivset vilismdju teatakse ka kui vélistulu. Negatiivset vdlismdju saab
defineerida kui kompenseerimata kahju asjasse mitte puutuvatele isikutele mis on
tekkinud tootmise vOi tarbimise kdrvalsaadusena. Negatiivset vilismoju teatakse ka kui
véliskulu. (Hacket 2005: 67-69) Positiivse vilismdju nditeks on teadus- ja arendus-
tegevuse tarvis tehtud kulutused. Nendest voidab eelkdige kulutusi teinud ettevote, kuid
ka teised saavad seda infot tarbida. Negatiivseks vilismdjuks on aga nditeks Ghusaaste.

Autoga sdites reostatakse ohku ja seega kahjustatakse inimeste tervist. (Caplan 2008)

Kuna automaksu peaks kehtestama negatiivse vilismoju vihendamiseks, siis joonisel 1
tuuakse ka vilja negatiivse vilismoju selgitus graafikul, kus telgedeks on hind ja kogus.
Punkt A tdhistab kohta, kus ei arvestata negatiivset valismoju vaid ainult erapiirkulu.
Hind P ja kogus Q. tdhistavad efektiivset erapiirkulu ja noudluse mahu Idikepunkti.
Punkt B tdhistab aga kohta, kus vdetakse arvesse ka negatiivne vilismoju ja

arvestatakse ka tihiskondliku piirkuluga. Sellest tulenevalt {ihiskondlikult optimaalne



toodangu maht Qg ja hind Py tdhistavad tihiskondlikult efektiivset piirkasu ja —kulu

16ikepunkti.
Hind P Uhiskondlik piirkulu
Era-piirkulu
B
P
Pe

Noudluse kover

(piirkasu)

K
) ogus Q

Joonis 1. Tootmise era- ja tihiskondlik piirkulu ning neile vastavad ndudluse mahud negatiivse
valismdju esinemise korral.
Allikas: (Stiglitz 1995: 215).

Efektiivne turg on vaid siis, kui arvestatakse ka negatiivset vélismdju tootmises ning
tarbitakse punktis B. Sellisel juhul on hind kdrgem ja toodetav kogus viiksem, kui vaid
erapiirkulu arvestades. Vilismoju arvestamata jitmine viib ressursside ebaefektiivse

jaotumiseni.

Transpordisektoris on viliskulud ajas suurenev probleem. Viliskulude suurust saab
vélja tuua ka konkreetsete transpordiliikide 13ikes. Transpordisektoris on suurimaks
viéliskulude tekitajateks sdiduautod, mis tekitavad 62% kogu Euroopa transpordisektori
valiskuludest ning millele pdoratakse ka kdesolevas bakalaureusetods koige rohkem
tdhelepanu. Jargmisena saab vilja tuua raske- ja vdikeveokid, mis kokku tekitavad 23%
viéliskuludest. Maanteetranspordi alla kuuluvad veel ka mootorrattad ja mopeedid, mis
tekitavad 5% ning bussid ja muu ratastel iihistransport, mis tekitab 4% kogu Euroopa
transpordisektori  véliskuludest. Seega maanteetransport kokku tekitab 94%
transpordisektori vdliskuludest. Sellest suurima osa votavad enda alla sdiduautod, seega
on nende tekitatud viliskulude vihendamine suur lahendamist vajav probleem. Kdige
viahem tekitavad viliskulusid veesoidukid — vaid 0,2% kogu transpordisektorist. (Cristea
et al. 2014: 165)



Cristea et al. (2014: 166) on jaganud peamised viliskulud transpordisektoris viite
suuremasse gruppi:

e ummikud,

e Jdnnetused,

e Ohusaaste,

e kliimamuutus,

e miira.
Ummikutega seotud viliskulud on néiteks sdiduaja pikenemine ja saabumise ebatédpsus.
See voib endaga kaasa tuua nii rahalise kaotuse kui ka suure emotsionaalse pinge. Suure
osa viliskuludest moodustavad Onnetused, millega kaasnevad nditeks ravikulud,
mittemateriaalsed kulud, materiaalsed kulud jne. Onnetused kahjustavad inimesi nii
vaimselt kui fiiiisiliselt ning tekitavad pidevalt probleeme. Ohusaaste on seotud niiteks
tervisekahjustustega ning  kahjuliku modjuga  Okosiisteemile ning looduse
mitmekesisusele. Samuti on peaacgu 20% kogu kasvuhoonegaasidest pohjustatud
transpordi poolt ning see omab olulist mdju globaalsele soojenemisele. See selgitab
omakorda, et kasvuhoonegaaside véljastamist on vaja oluliselt piirata, et saaks siilida
pracgune Okosiisteem ja globaalne kliima. Viimase viliskulude grupi ehk miira

peamiseks kahjuks on tervisekahjustused. (Ibid.: 166)

CO,-pohine automaks on Klilmamuutuse ja Ohusaaste pidurdamiseks mdeldud
instrument. Selgitamaks, miks on vaja sdiduautosid maksustada, tuleks eelkdige néidata,
kui suur osa Euroopa transpordisektori CO, kogustest véljastavad sdiduautod. Seda

nditab joonis 2.



Rahvusvaheline rongid (va.
lennundus; /_elektriron id): Mootorrattad,;

11,6% 0,6% 0,9%
viikeveokid;
8,7%

kodumaine
laevandus;
1,4%

rahvusvaheline Irodumgine
laevandus; .0 ao ennundus;
12.0% muu; 0,9% 1,4%

Joonis 2. Viljastatavate kasvuhoonegaaside osakaalud transpordiliikide 16ikes kogu
Euroopa transpordi kasvuhoonegaasidest 2013. aastal.

Allikas: (Evaluating... 2015).

Jooniselt 2 on nidha, et sGiduautod on pohilised kasvuhoonegaaside emiteerijad,
viljastades 43,2% kogu Euroopa transpordisektori kasvuhoonegaasidest. Ka siin on
mairgata, et maanteetransport omab viga suurt osa kogu kasvuhoonegaaside
véljastamisest, vottes enda alla 71,3% kogu viljastatavast heitmekogusest. Sellest iile
poole viljastavad sdiduautod. See on vdga suur osa ning kindlasti probleem, mis vajab

lahendamist.

Viliskulude kontrolli all hoidmiseks on vilja to6tatud mitmeid meetmeid. Viljatootatud
meetmeid on voimalik erinevat moodi jaotada voi grupeerida. Jargnevalt on vilja
toodud iiks voimalik véliskulusid ohjavate meetmete jaotus (Taylor et al. 2012: 273):

e otsene ,,kdsu ja kontrolli* regulatsioon,

e turupdhised instrumendid,

e informatsiooni-pdhised instrumendid,

e kaas- ja eneseregulatsioon,

e toetavad mehhanismid.
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Selline véliskulusid ohjavate meetmete jaotus loob vdoimaluse CO,-pdhise maksu eelise
ja olemuse vilja toomiseks. Uheks turupdhiseks instrumendiks on Pigou maks, millel
keskkonna-reostust vihendavad maksud, sealhulgas CO,-pohine automaks, tuginevad.
Pigou maks, ehk keskkonnamaks, on moeldud viliskulude leevendamiseks. Samas ei
ole viliskulude kontrollimine ainus eesmirk. Keskkonnamakse on vdimalik kehtestada
ka selliselt, et nende pdhiline eesmérk oleks tuua riigile pilisivat maksutulu. Selline
maksusiisteemi tiilesehitus aga ei tdida lildjuhul keskkonnamaksude algset eesmarki ja
reostamine oluliselt ei vdhene. Sellest tulenevalt on Pigou maksude kehtestamine seotud
tugeva dilemmaga, ehk kas riigile on tihtsam saaste vdhendamine vOi maksutulu
suurendamine. Uldiselt tuleb see otsus vastu votta lihtudes riigi hetkeolukorrast ja
tulevikus tekkida voivatest olukordadest. Kui maksu kehtestamise eesmirk on paika
pandud, siis tuleb ka leida optimaalne maksumédr selle eesmirgi jaoks. Vale
maksumédr ei pruugi viia soovitud tulemuseni. Kui riik otsustab rakendada Pigou
maksu, peab ta valima iihe kahest eesmirgist. Uritades saavutada médlemat eesmirki
iiheaegselt jadvad sageli molemad tulemused puudulikuks, kuna iiks instrument ei suuda
tdita kahte eesmérki. Seeparast tuleb leppida kas suurema maksutuluga ja viaiksema
saaste vdhenemisega vOi puhtama keskkonnaga ja viiksema maksutuluga. (Pddam,

Ehrlich 2014: 154)

Kuna CO,-pdhine automaks on turupdhine instrument, tuuakse vélja nende eelised teiste
meetmete ees. Peale maksude on turupdhisteks instrumentideks veel néiteks
subsiidiumid, maksed ja ka kaubeldavad load (Taylor et al. 2012: 274). Pohiline eelis,
mis on turupdhistel instrumentidel teiste véliskulusid ohjavate meetmete ees on see, et
turupdhised instrumendid on lihtsamini adresseeritavad lahendamist vajavale
probleemile ja seeldbi vdivad kiiremini tulemuse saavutada. Turupdhiste instrumentide
eeliseks on ka nende suur paindlikkus. Nendega on vdimalik teenida riigile lisatulu voi
muuta autopargi koosseisu drastiliselt. Paindlikkusest ldhtuvalt on neid voimalik
kohandada vastavalt eesmirgile ning seeldbi saab lahendada erinevaid probleeme.
Lisaks riigile lisatulu teenimisega on vodimalik automaksudega piirata autode
kasutamist, vidhendada autode keskmist kaalu ning ka nditeks survestada inimesi
keskkonnasaastlikumaid autosid kasutama. Vastavalt soovitud eesmérgile tuleb seada ka
turupohiste instrumentide kasutusviis, ehk mida tahetakse piirata, millise miiraga

maksu kehtestada ning kes ja kuidas vastavat meedet rakendab. (Santos et al. 2009: 18)
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Automaksud on iiks pohiline maksutulu allikas Euroopa Liidus. Automakse saab jagada
kolme gruppi (Kunert, Kuhfeld 2007: 306):
o sodidukite registreerimise ja ostmisega seotud iihekordselt makstavad maksud
(kdibemaks, registreerimismaks, registreerimistasud);
e ametiauto kasutamise vOi auto omamisega seotud perioodiliselt makstavad
maksud (mootorsdidukimaks, kindlustus maks);

e kasutamisest soltuvad tasud (kiitusemaks, kdibemaks varuosadelt ja hoolduselt).

Uhekordsetest maksudest peamised tuluallikad on kdiibemaks ning registreerimismaks.
Kéaibemaksu arvestatakse peaaegu igas Euroopa riigis sdoiduki netomaksumusest ning
vaid neljas Euroopa riigis arvestatakse kdibemaksu lisaks netomaksumusele ka
registreerimismaksult. Registreerimismakse arvestatakse peamiselt soetatava sdiduki
mootori mahult v4i hinnalt, aga voetakse ka arvesse nditeks kiituse tiilipi, mootori
vOimsust, sdiduki vanust jne. Saaste hulka voi kiituse tarbimise kogust arvestavad vaid

pooled 18-st Euroopas registreerimismakse kasutavatest riikidest. (1bid.:306-307)

Perioodiliselt makstavad maksud on Euroopa riikides rohkem kasutusel. Mootorsoiduki-
maks on iiks perioodiliselt makstavatest maksudest, mida makstakse sdiduki kaalu,
mootori vOimsuse vOi lubatud teljekoormuse jérgi. Maksutulu kogub riik ja maksu
maksab sdiduki omanik. (Priks 2000) Lisaks mootorsdidukimaksule on Euroopas viga
levinud ka kindlustusmaksud. Need maksud on kehtestatud kas kindlustuslepingutele
voi —maksetele ning olenevalt riigist koosneb maksukord kas riigikassa sisestest voi
vilistest maksudest ning 1divudest. (Indirect... 2014: 6) Kasutamisest sdltuvad tasud ja
maksud on nditeks kiitusemaks ja —aktsiis ning kdibemaks autoga seonduvatelt kuludelt.
Kiitusemaksu suurus Euroopa riikides on 28 ja 69 eurosendi vahel bensiini liitri kohta ja
24 ja 69 sendi piirides diisli liitri kohta. SGidukiga seonduvatelt kulutustelt makstud
kéibemaks jadb Euroopa riikides 7,6% ja 25% vahele toote hinnast. (Kunert, Kuhfeld
2007: 308)

CO,-pohine automaks kuulub esimesse automaksude liigituse gruppi, ehk see on
tihekordselt tasutav maks ja seda makstakse auto esmasel registreerimisel vastavas
riigis. Seega teisest riigist toodud kasutatud auto registreerimisel maksu kehtestanud

riigis tuleb selle eest ka maksu maksta. Sellise maksu arvestusbaasiks on viljastatava

12



heitmekoguste hulk, ehk sodiduki véljastatava CO, koguse hulk iihe kilomeetri kohta.
Maksu suurus lisandub auto hinnale selle soetamisel, mida saastavam sdiduk soetatakse,
seda rohkem peab ka sdiduki eest maksu arvelt juurde maksma. (Perrels, Tuovinen
2012: 6) Jargneval joonisel 3 on vilja toodud Skandinaavia riikides toimunud muutused

CO; heitmekogustes aastatel 2000-2010.
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Joonis 3. CO, keskmised heitmekogused (gCO,/km) soiduki kohta Skandinaavia
riikides aastatel 2000-2010.

Allikas: (Duer et al. 2011: 9).

Eelneva joonise heitmekoguste mdotithikuks on viljastatav CO, hulk grammides iihe
kilomeetri kohta. Nagu jooniselt mérgata, siis keskmised heitmekogused sdiduki kohta
on oluliselt vihenenud. Suurem langus on toimunud viimase nelja aasta jooksul ja seda
pohjustanud tegureid voib olla mitmeid. Naiteks Soomes algas langus 2008 aastal, kui
voeti vastu uus maksureform ja kasutusele voeti CO2-pOhine automaks. See annab ka
aimu, et kui maksu kehtestada saaste vihendamise eesmérgiga, siis see tdendoliselt ka

tootab.

1.2. Hoiaku teoreetiline kasitlus

Kéesolevas bakalaureusetoos uuritakse inimeste hoiakuid CO,-pohise automaksu suhtes
ning nende paremaks moistmiseks tuuakse selles peatiikis hoiaku definitsioon,

komponendid ning funktsioonid. Hoiakud mojutavad inimeste otsuseid ja hinnanguid
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iga pdev ning need on tihti tugevalt inimestesse juurutatud. Inimeste hoiakute
muutmiseks tuleb esitada hoolikalt valitud ning m&jusaid fakte, kuid ka see ei garanteeri
hoiakute muutumist, kuna seda mojutab ka inimeste elustiil, inimesed tema iimber,
tookoht jne. Seega on hoiakute selgitamine oluline nende kujunemise aluste ning ka

hoiakute endi paremaks moistmiseks.

Hoiakute uurimise algusaastatel oli hoiakute uurimisel kaks peamist l&henemisviisi.
Esimene ldhenemine eeldas inimese irratsionaalset olemust ning teine ratsionaalset.
Tapsemalt on esimese ldhenemisviisi korral inimestel védga lithike méilu ning véga
primitiivne eneseteadvus. Seega mis iganes vaimsed voimed inimestel on, jddvad need
kergesti alla emotsionaalsele joule ning seejdrel tekib ahvatlus omakasu poole
piitidlemisele ja edevusele. Selle teooria pdhjenduseks tehti ka mitmeid katseid, millega
ndidati, et inimesed muudaksid oma hoiakuid olles m&jutatud kas suure hulga inimeste
poolt voi ithe mojuka inimese poolt. Lisaks soltub idee vastuvotmine ka sellest, kas see
idee pirineb positiivsest allikast, nditeks sObralt, vOi negatiivsest allikast, nditeks

ebameeldivalt inimeselt. (Katz 1960: 164)

Teine lahenemine eeldas aga ratsionaalset indiviidi. Selle ldhenemise korral on
arvestatud, et inimesel on arenenud teadvus, iiritab jarjekindlalt maailmast enda iimber
aru saada ja et ta on suuteline ennast kritiseerima ja suudab ennast objektiivselt
teadvustada. Ka meie haridussiisteem on loodud ratsionaalse indiviidi teooria jargi. See
teooria jargib uskumust, et tarkus ja moistmine on tdhtsad osad inimeste hoiakute
formuleerimisel ja muutmisel. Samas eeldatakse, et paremate suhtluskanalite loomine
kahepoolseks vestluseks ning inimeste kokku toomine ideede vahetamiseks on selle
uskumuse margid. (Ibid.: 164)

Hoiakute selgitamisel tuleks kodigepealt see defineerida. Naiteks Thomas Brothen ja
Jerry D. Newell (1989: 500) on seletanud hoiakut jérgmiselt: hoiak on inimese hindav
olek, mis voib olla nii positiivne kui ka negatiivne ning mis on suunatud mingi kindla
objekti vo1 olukorra poole. Nad on ka vilja toonud hoiaku kolm elementi, milleks on

tunded, kéditumised ja uskumused.

Ka Daniel Katz (1960: 168) on oma teoses toonud vilja hoiaku definitsiooni. Hoiak on

isiku eelsoodumus hinnata mingit objekti, aspekti voi siimbolit soodsal voi ebasoodsal
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viisil. Arvamus on hoiaku verbaalne véljendus, aga hoiakuid saab viljendada ka
mitteverbaalse kditumisega. Katzi jirgi koosnevad hoiakud kahest peamisest
komponendist. Esimeseks on emotsionaalne komponent, mis hdlmab meeldimist ja
mitte meeldimist, teiseks on kognitiivne ehk tunnetuslik komponent, mis holmab
uskumusi. Molemad komponendid on elemendid, mis kirjeldavad hoiakut, selle

omadusi ja seoseid teiste objektidega.

Ka Icek Ajzen ja Martin Fishbein (1977: 889) on selgitanud oma teoses hoiaku
definitsiooni. Nemad defineerivad hoiakut kui inimese hinnangut teise inimese,
kaitumise, objekti voi poliitika kohta. Nende 14bi viidud uuringus jidtavad nad esialgu
definitsioonist valja hoiaku kditumusliku aspekti, kuna nad uurivad selle seost hoiakuga.
Seega nad toovad hoiaku moddikutena vilja inimese bipolaarselt hindava, ehk kas poolt

vOi vastu, ja emotsionaalse dimensiooni.

Allen Louis Edwards (1983: 2) on hoiakut defineerinud kui positiivset voi negatiivset
hinnangut seoses psiihholoogilise objektiga. Selle all moeldakse kas fraasi, siimbolit,
inimest, institutsiooni vdi ideed. Seega mille kohta saab inimestel olla kas positiivne voi
negatiivne emotsioon. Niiteks voivad olla psithholoogilisteks objektideks mingi kindel
t00, rahvus, vihemusgrupp, ajakirja/raamatu pealkiri, toit voi ka organisatsioon. Autor

el ole toonud vélja hoiaku komponente.

Kiesolevas bakalaureusetoos kasutatakse kahe eelneva allika {ihendatud definitsiooni,
ehk Katzi definitsioon alusena ja Brotheni ning Newelli definitsioon tdiendusena.
Seega: Hoiak on isiku eelsoodumus hinnata mingit objekti, aspekti voi siimbolit soodsal
vOi1 ebasoodsal viisil ning hoiakul on kolm komponenti: emotsionaalne, kditumuslik ja
kognitiivne. Allpool toodud tabel 1 toob vilja eclnevate definitsioonide erinevused ja
sarnasused vorreldes antud t60s kasutatava definitsiooniga. Tabel on koostatud

lihtsustamaks kéesoleva uurimuse keskse definitsiooni valikut ja pohjendust.
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Tabel 1. Hoiaku erinevate definitsioonide ning kasitluste vordlus vorreldes t66s
kasutatava definitsiooniga.

Autor(id) (aasta) Sarnasused Erinevused

Positiivne voi negatiivne hindav
olek kellegi voi millegi suhtes;

Brothen, T. ja Newell kolm komponenti: ]

3. D (1989) emotsionaalne, kditumuslik ja
kognitiivne
Kellegi vdi millegi soodne voi

Katz, D. (1960) ebasoodne hindamine; kaks Kaitumuslikku komponenti ei ole
komponenti

Komponente ei ole vélja toodud,
vaid on toodud moddikud.
Kahemdotmeline hindamine on
toodud moéddikuna, mitte
definitsioonis

Ajzen, |. Ja Fishbein, | Inimese hinnang kellelegi voi
M. (1977) millelegi

Positiivne vdi negatiivne

Edwards, A. L. (1983) hinnang kellelegi voi millelegi Komponente vilja toodud ei ole

Allikad: (Brothen, Newell 1989: 500; Katz 1960: 168; Ajzen, Fishbein 1977: 889;
Edwards 1983: 2); autori koostatud.

Eelnevast tabelist 1 on ndha erinevate definitsioonide vordlused. Enamustel autoritel on
sarnane hoiaku definitsioon. Vaid Ajzen ja Fishbein ei ole definitsioonis eristanud
soosivat ja mittesoosivat hinnangut, vaid on toonud selle vilja hoiaku moddikuna.
Esimesed kolm allikat on toonud vilja ka hoiakute komponendid. Katz varaseima
autorina ei ole vélja toonud iihte kolmest komponendist. Valdkonna edasi arenedes on
Brothen ning Newell vilja toonud kolm komponenti, ehk emotsionaalne, kditumuslik ja

tunnetuslik komponent. Katz td1 vilja emotsionaalse ja tunnetusliku komponendi.

Hoiaku paremaks mdistmiseks tuleks ka seletada selle komponentide tdhendust ja
olemust. Eelnevad autorid on toonud vilja kolm hoiaku komponenti, niinimetatud
hoiakute ABC mudel (Brothen, Newell 1989: 500; 86; Katz 1960: 168):

e emotsionaalne (Affective),

o kditumuslik (Behavioral),

e kognitiivne (Cognitive).

Emotsionaalset komponenti seletab Vadi (2004: 87) kui meeleolu, tundeid v41 suhtumisi
tulenevalt mingist tegevusest voi objektist. Samas Katz (1960: 168) on vélja toonud, et
emotsionaalne komponent hdlmab iildisemalt meeldimist ja mitte meeldimist. Seega on

Katz keskendunud tunnetele. Samas hoiaku intensiivsus vO&i tugevus sdltub
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emotsionaalse komponendi tugevusest. Vadi (2004: 87) on selgitanud ka kéitumuslikku
komponenti, ehk see hdlmab soovi kidituda iithe voi teise objekti vOi néhtuse suhtes
mingi kindlal viisil. Néiteks inimene kes eeldab, et tema arvamus seltskonnas ei oma

téhtsust, ei iitle oma arvamust ka tavaliselt vilja.

Katz (1960: 168) on seletanud tdpsemalt ka kognitiivset komponenti. Ta on vilja
toonud, et kognitiivsel komponendil ehk uskumusel on veel kaks eraldi dimensiooni:
hoiaku spetsiifilisus ning hoiakute eristamise tase. Eristamine tdhendab uskumuste voi
tunnetuslike objektide arvu hoiakus ning {ildine arusaam on, et mida vihem on hoiakus
tunnetuslikke objekte vOi uskumusi seda kergem on ka hoiakut muuta. Maaja Vadi
(2004: 87) on selgitanud kognitiivset komponenti laiemas tdhenduses, ehk lisaks
uskumustele kuuluvad selle alla ka hinnangud, arusaamad ja informatsioon kindla

ndhtuse vai objekti kohta.

Peamiseid hoiakute hindamise skaalasid on kolm: Thurstone’i skaala, Likerti skaala ja
Guttmani skaala. Esimesena tootas hoiakute hindamise skaala vélja Thurstone, aastal
1928. Thurstone’i skaala on hoiaku skaala, mis koosneb elementidest, millega vastaja
peab ndustuma vOi mitte ndustuma. Hindamisel arvestatakse vaid neid elemente,
millega nad on noustunud. Igal elemendil on kindel véértus ja vastaja tulemus skaalal
vastab tema valitud elementide véartuste mediaanile. Elementide vairtused tulenevad
aga kohtunike hinnangutest. Kohtunikud hindavad igat elementi 11 punkti skaalal
arvestades hoiakut, mida moddetakse. Loplik vidértus on kohtunike antud hinnangute
mediaan. Uldjuhul kohtunikud hindavad rohkem elemente kui tegelikult kasutusele
voetakse ning 10plik valik tehakse kahe kriteeriumi alusel: esiteks peavad elemendid
katma kogu 11 punkti skaala ning valitakse need elemendid, kus kohtunike hinnangud

on viikese varieeruvusega. (Harvey 2016)

Enimkasutatav hoiakute hindamise skaala on Likerti skaala, mille ta to6tas vilja 1932,
aastal. Skaalat arendades lasi ta inimestel vastata mitmetele vdidetele mingist teemast,
aga noudis tdpsemalt vastust, ehk mis astmel ta ndustub voi ei ndustu viitega ning
seeldbi holmates nii tunnetuslikku kui ka emotsionaalset hoiaku komponenti. Likerti
skaala kasutab kindlaid vastusevariante kiisimustele ning neid on iildjuhul paaritu arv.
Ta teeb eelduse, et hoiakuid on vdimalik mdota ning hoiaku intensiivsus on lineaarne,

ehk skaala ddrmused on nditeks igati ndustun ja lildse ei ndustu. Variante peab olema
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paaritu arv just seetdttu, et keskpunkt peab olema neutraalne, ehk ei ole viite poolt ega
vastu. Seega Likerti skaala véljendab, kui palju inimesed noustuvad voi ei ndustu mingi
kindla viitega. Likerti skaala nditeks voOiks olla viie palli skaala, kus 5- ndustun
taielikult; 4- pigem ndustun; 3- neutraalne, 2- pigem ei ndustu; 1- iildse ei ndustu.

(McLeod 2008)

Hiliseim hoiakute mootmise skaala on vilja tootatud 1944. aastal Louis Guttmani poolt.
Guttmani skaala esitab mitu viidet, millega isik peab ndustuma voi mitte. Uldiselt
tehakse seda jah/ei vormis. Guttmani ja Likerti skaalat saab ka kombineerida, vastates
igale Guttmani skaala viitele Likerti skaala abil, aga seda ldhenemist kasutatakse
viahem. Skaalal on véited jirjestatud iildisemast spetsiifilisemaks ning skaala mdte on, et
inimene ndustub viidetega kuni punktini, kus ta enam ei ndustu. Skaalat kasutakse
selgitamaks kui tugev on inimese hoiak, ehk iga jargneva viitega ndustumine niitab
tugevamat hoiakut. Guttmani skaala nditeks voiks olla: mulle meeldib véljas siiiia;
mulle meeldib kidia restoranides; mulle meeldib kéia teemaga restoranides; mulle
meeldib kédia India restoranides; mulle meeldib kdia New Delhi-stiilis India
restoranides. (Abdi 2010: 1-3)

Hoiakutel vdivad olla ka erinevad funktsioonid. Grupeerituna nende motivatsioonilisest
baasist lahtuvalt saab hoiakute funktsioonid jagada neljaks (Katz 1960: 170):

e Instrumentaalne, kohanduv voi utilitaarne funktsioon, mis toob vilja inimese
soovi rahuldada oma vajadusi ning samas véltida karistusi. Hoiakud on seega
kindla eesmérgini jdoudmiseks voi karistust toova seisundi véltimiseks.

e Inimese ego kaitsev funktsioon, kus isik kaitseb ennast vilismaailma karmi
tegelikkuse voi iseenda pohitddede eest. Ehk see funktsioon véljendab inimese
enese kaitsmist kriitika eest.

e Viirtust viljendav funktsioon, kus inimene saab rahulolu véljendades hoiakuid,
mis sobivad tema isiklike vdirtustega ning arusaamaga temast endast. Seega
inimene tahab viljendada enda arusaamu ja uskumusi ning jagada neid teistega.

e Teadmise funktsioon, mis pdhineb inimese vajadusele anda oma universumile
adekvaatne struktuur. Seda funktsiooni saab ka kirjeldada kui métte otsimist voi
arusaamise vajadust. Seega inimene on positiivselt meelestatud nende objektide

suhtes, mis aitavad tal enda ellu ja universumi selgust tuua.
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Hoiakuid on uuritud juba kaua ning selle aja jooksul on autorid joudnud peaaegu
tihesele arusaamale hoiakutest. Hoiak on kellegi voi millegi poole suunatud positiivne
vOi negatiivne hindav olek ning sellel on kolm komponenti: emotsionaalne, kaitumuslik
ja tunnetuslik. Ka hoiakute intensiivsuse ning tugevuse modtmiseks on vélja téotatud
mitmed skaalad, mida siiani kasutatakse. Hoiakute erinevad funktsioonid toovad aga
selgust, miks inimestel on sellised hoiakud, nagu neil on ning mis eesmirgiga hoiakuid

kujundatakse.

Toomaks vélja millised tegurid mdjutava inimeste hoiakuid automaksudesse on toodud
jargnev tabel 2. Tabelis on toodud varasemalt 1dbi viidud uuringute pohjal leitud
tegurid, mis mojutavad inimeste hoiakuid COj-pohise automaksu suhtes. Lisaks
vastavatele teguritele on toodud ka teguritele vastavad funktsioonid, ehk millist hoiaku

funktsiooni vastav tegur tdidab.

Tabel 2. Varasemate uuringute pohjal leitud hoiakuid mdjutavad tegurid ning neile
vastavad hoiakute funktsioonid.

Autorid Mbojutavad tegurid Vastav hoiaku funktsioon

e Tekkiva lisakulu suurus Instrumentaalne funktsioon
C. Jakobsson, S. Fujii ja T. ———
I Vabaduse piiramise
Girling

. Instrumentaalne funktsioon
tunnetamine

Eesmirgi tditmine (Shusaaste

S. Kallbecken, J. H. Garcia ja | vihenemine) Vaéirtust vljendav funkisioon

K. Korneliussen ~ . Inimese ego kaitsev
Ebavordsuse suurenemine

funktsioon
A. W. Agrawal, J. Dill ja H. Keskkonnateadlikkus Vaértust vdljendav funktsioon
Nixon Sditmise sagedus Instrumentaalne funktsioon

Allikad: (Jakobsson et al. 2000: 154; Kallbecken et al. 2013: 68; Agrawal et al. 2010:
190-195); autori koostatud.

Tabelist 2 selgub, et peamiseid hoiakuid mdjutavaid tegureid on 4. C. Jakobsson, S.
Fujii ja T. Gérlingu toodud tegurid, ehk tekkiva lisakulu suurus ning vabaduse piiramise
tunnetamine esindavad mdlemad hoiakute instrumentaalset funktsiooni. Molemad
tegurid ning nende mgju inimeste hoiakutele CO,.pohise automaksu suhtes véljendavad
inimese soovi véltida karistusi, ehk tekkiv lisakulu sdites reostava autoga on karistus
ning ka maksu kehtestamisele jargnev vabaduse piiramine on tarbijale karistuseks. S.
Kallbecken, J. H. Garcia ja K. Korneliusseni toodud tegurid aga esindavad erinevaid

hoiakute funktsioone. Esimene tegur, ehk eesmirgi tditmine, esindab védrtust
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véljendavat funktsiooni. Ehk inimese maailmavaatelised viértused ja suhtumine
rohelisse motteviisi mojutab inimese suhtumist automaksu. Seega kui COj-pohise
automaksu eesmargiks on saastehulga vihendamine ja see ka seda tdidab, siis inimene
on tdoendoliselt toetavam maksu suhtes. Teine tegur, ehk ebavordsuse suurenemine,
esindab inimese ego Kkaitsevat funktsiooni. Kui maksu kehtestamisel ebavdrdsus
suureneks, siis inimene maksuga ndustumisel vOib sattuda negatiivse kriitika
sihtmédrgiks. Seega tahab inimene seda véltida ja seeldbi tdendoliselt vdhendaks
automaksu toetust. Agrawali, Dilli ja Nixoni toodud tegurid esindavad samuti erinevaid
hoiakute funktsioone. Néiteks keskkonnateadlikkus esindab véairtust véljendavat
funktsiooni ning sditmise sagedus instrumentaalset funktiooni. Varasemaid tdid on

pohjalikumalt analiiiisitud jirgnevas peatiikis.

1.3. Varasemalt automaksude kasutuselevottu uurinud toode
tulemused

Leidmaks tldiselt, millised voiksid Eestis olla inimeste hoiakud CO»-pdhise automaksu
suhtes analiilisitakse kédesolevas peatiikis varem samas valdkonnas tehtud t6id. Lisaks
hoiakutele tuuakse vilja ka tegurid, mis neid hoiakuid vd&iksid Eestis mojutada.
Varasemaid t6id analiiiisides tuleks eelkdige selgitada, kas CO,-pdhine automaks on
olnud tulemuslik erinevates riikides voi mitte. CO,-pohine automaks on kasutusel
nditeks lirimaal ja Soomes. Molemas riigis on ka uuritud seisundi muutumist parast
maksu kehtestamist ning tulemused on olnud rahuldavad. Kuna maksu kehtestamise
seisukohast on oluline, kas selline maks viib eesmérgi poole, siis uuritakse jargnevalt

Soome ja lirimaa olukorra muutust 1dhemalt.

lirimaal vdeti CO2-pShine automaks kasutusele 2008. aastal, mil muutus maksukord.
Eelnevatel aastatel kehtis Iirimaal automaks, mille suurus sdltus auto mootori suurusest,
ehk mahust silindrites kuupsentimeetrites ning 2008. aastal muudeti maksubaas timber
CO, pohiseks, mille suurus sdltub autode véljastatavast CO, hulgast grammides
kilomeetri kohta. lirimaal kehtiv maks on kaheosaline. Esimene osa on esmasel
registreerimisel makstav osa ja teine on iga-aastaselt makstav o0sa. Esmasel
registreerimisel on maksumaéraks soltuvalt véljastatavast heitmekogusest 14-36% auto
hinnast. Iga-aastaselt makstav osa sdltub samuti valjastatavast heitmekogusest ja selle

suurus ulatub 104. eurost 2100 euroni aastas. (Rogan et al. 2011: 585)
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Sarnaselt lirimaale voeti ka Soomes CO,-pohine automaks vastu 2008. aastal. Kui
Iirimaal soltus eelneva maksu suurus mootori mahust, siis Soomes soltus see auto
maksueelsest hinnast ning kaalust. Alates 2008. aastast on maksubaasiks viljastatav
CO, kogus grammides kilomeetri kohta. Ka Soomes kehtiv maks on kahe osaline —
iihekordselt makstav maks esmasel registreerimisel ning iga-aastane maks. Uhekordse
maksu pool on see, mis mojutab tarbijaid enim, kuna seda peab maksma koheselt autot
ostes. (Perrels, Tuovinen 2012: 15) Soomes on iihekordselt makstava maksuméairaks
soltuvalt viljastatavast heitmekogusest 5-50% ning aastase maksu suurus ulatub 43,07
eurost 260,75 euroni. (Structure... 2013; Verotaulukko)

lirimaa olukord enne viljalaskekoguse maksustamist ei olnud hea — keskmine
viéljastatav CO, kogus auto kohta kdikus eelneva 7 aasta jooksul 161-167 g/km vahel,
samal ajal kui Euroopa Liidu piistitatud eesmirk oli 130 g/km. Samas pérast
maksustamist on mérgata suurt langust. (Rogan et al. 2011: 592) Soome olukord oli aga
enne maksu kehtestamist oluliselt halvem, arvestades autode CO, heitmekoguseid.
Seetottu oli maksukorra muutmine keskkonda hoidvamaks véga tdhtis. Jargneval
joonisel 4 on vilja toodud keskmine uute autode CO; véljalaske koguse muutus aastate

10ikes nii lirimaal kui Soomes.
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Joonis 4. lirimaal ja Soomes miiiidud uute autode keskmine CO; viljalaske hulk
kilomeetri kohta aastatel 2000-2009.
Allikad: (Rogan et al. 2011: 592; Perrels, Tuovinen 2012: 18); autori koostatud.
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Nagu eelnevalt jooniselt ndha, siis enne COj-pohist automaksu oli lirimaal autode
keskmine viljastatav heitgaaside kogus korge. Samas iihe aastaga pérast maksukorra
muutust langes heitgaaside hulk auto kohta oluliselt, umbes 16 grammi kilomeetri
kohta. Soomes oli keskmine viljastatav heitgaaside hulk auto kohta veelgi korgem —
koikudes 175g/km ja 180g/km vahel. Sarnaselt lirimaale tdi ka Soomes maksustamise
baasi muutus kaasa suure languse, kui heitgaaside hulk auto kohta langes umbes 14
grammi kilomeetri kohta esimesel aastal ja teisel veel umbes 7 g/km. Eelnevast
jareldub, et esimese paari aastaga voib maksu digesti rakendades keskmine CO, saaste
hulk auto kohta langeda umbes 20 grammi. Seega voib viita, et CO,-pohine automaks,
kui selle eesmirk on vdhendada keskkonna saastet, toimib ja inimesed ostavad vihem

saastavamaid autosid.

Eelnevaga pdhjendati, et CO,-pohine automaks on efektiivne vahend CO, piiramiseks
transpordisektoris. Sellegipoolest on eelnevalt sarnaseid t6id tehtud védhe, mistdttu on
varasemate to0de analiilis raskendatud. Samas eelnevalt tehtud todde véhesus lisab
kaalu kdesolevale toole ning tdstab ka tulemuste tdhtsust. Selleks et selgitada vilja,
millised tegurid vOiksid mdjutada Eestis inimeste suhtumist CO,-pohisesse automaksu,
tuuakse selles valdkonnas eelnevalt ldbi viidud toode iilevaade. Seega selgitatakse,

millised tegurid mgjutavad inimeste suhtumist tee- ja automaksudesse teistes riikides.

C. Jakobsson, S. Fujii ja T. Garling (2000: 154) on uurinud Rootsis tegureid, mis
mojutavad inimeste hoiakuid soidukite kasutamise maksustamise kohta. Nad on
ptistitanud kolm hiipoteesi:
e teemaksude vastuvoetavus sdltub sellest, kui suur on nende jaoks lisakulu ning
kui palju see mojutab nende vabadust;
e sissetuleku vihenedes vihendavad inimesed ka auto kasutamist;
e inimese kavatsus auto kasutamist vihendada voib soltuda sellest, kui paljud
teised tema arvates autode kasutamist vihendavad.
Olgu selguseks toodud, et uuringus on mdjutavate tegurite tdielikuks mdistmiseks
selgitatud ka neid tegureid, mis vihendavad autode kasutamist 1dbi teede maksustamise.
Autode kasutamise vihendamise kavatsus on otseses sdltuvuses teede maksustamisega
ndustumisega. Uuringus on toodud ka eeldatav pohjuslikkuse struktuur: sissetuleku

kasv mojutab negatiivselt ja teiste inimeste autokasutamise eelduse kasv mojutab
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positiivselt autode kasutamise vihendamise kavatsust. Autode kasutamise vihendamise
kavatsuse suurenemisel vidheneb oiglus ja suureneb arvamus, et piiratakse vabadust.
Mida oOiglasem maks on, seda rohkem nodustutakse teede maksustamisega ning mida

rohkem piiratakse vabadust seda vihem ndustutakse teede maksustamisega.

Uuringus kiisitleti 524 juhuslikult valitud auto omanikku Goteborgi ldhedal.
Kiisitletavad olid jargmised: 67,3% kiisitluses osalejatest olid mehed, kelle keskmine
vanus oli 45,3 aastat, 71,3% neist oli kuine sissetulek SEK 20 000 v6i vihem (umbes
2100 eur), 75,1% olid abielus, 37,9% oli korgharidusega ning 44,9% keskharidusega.
(Jakobsson et al. 2000: 155)

Kisitlused saadeti laiali kirja teel ning paluti vastata nii meestel kui nende naistel.
Pdrast vastamist paluti neil vastused tagasi saata. Kiisimustik koosnes mitmest
moodulist ning kiisimustega mdddeti inimeste hoiakuid. Naiteks kiisiti nende hoiakut
teede maksustamisega noustumise suhtes, hinnangut selle Giglasele méarale, kui palju
maksustamine piirab nende vabadust, kas ja kui palju nad kavatsevad auto kasutamist
vidhendada ning samuti kui palju nad arvavad, et teised inimesed vdhendavad autode
kasutamist. Teede maksustamist defineeriti kui sditmise lisakulu kilomeetri kohta.
Teede maksustamisega noustumist moddeti kahe eraldi kiisimusega: iiks hindas nende
hoiakut teede maksustamise kohta ning teine hindas nende ndusolekut hééletada teede
maksustamise poolt fiktiivsel hédletusel. Hoiakuid moddeti Likerti 9-palli skaalal.
(Jakobsson et al. 2000: 155)

Uuringu kdigus tdestati koikide hiipoteeside digsust. Lisaks hiipoteeside tdestamisele
toetavad ka uuringu tulemused igati eelnevalt toodud pohjuslikkuse struktuuri olemust.
Autode kasutamise vdhendamist teede maksustamise tottu mojutab nii sissetulek kui ka
see, kui palju nad arvavad et teised vdhendavad autode kasutamist. Inimeste teede
maksustamisega ndustumist mojutavad aga diglus ning vabaduse piiramise aste, ehk kui
palju tekitab see neile lisakulu ning kui palju piirab teemaksu kehtestamine nende
vabadust. (Ibid: 156-157)

Ka Norras on uuritud inimeste suhtumist transpordi maksustamisesse. Esiteks on vélja
toodud voimalikud tegurid, mis mdjutavad transpordimaksude vastuvdetavust. Seda

mojutavad nditeks see, kui palju maks mojutab neid endeid, kui palju maks mojutab
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teisi, kui palju maks mdjutab keskkonda ning ka maksu oiglus. Lisaks neile mdjutab
vastuvoetavust ka inimeste arvamus maksu efektiivsuse kohta, ehk kas maks tdidab ka
oma eesmarki, olgu selleks siis kas ummikute voi dhusaaste vihendamine. Ka maksuga
eelnev kokku puutumine mojutab maksuga ndustumist, kuna ajapikku inimesed néaevad,
et see maks tdepoolest toimib ja seelédbi toetavad seda rohkem. Veel v3ib seda mdjutada
ka iihistranspordi kéttesaadavus ning viimaseks usk valitsusse. Valitsuse ldbipaistvus
mojutab maksu kehtestamisega nodustumist oluliselt, kuna siis kodanikud nédevad, et

maksust saadud tulu kulutatakse lubatud viisil. (Kallbekken et al. 2013: 68)

Kallbecken, Garcia ja Korneliussen (2013: 69) on toonud vilja ka peamise
uurimiskiisimuse: millised on koige tdhtsamad tegurid, mis mojutavad inimeste
hoiakuid Pigou maksudesse transpordisektoris. Uurimiskiisimusele vastuse leidmiseks
on piistitatud ka 5 hiipoteesi:

e automaksude toetus kasvab koos kohaliku dhusaaste vihenemise ootusega,

toetus kasvab koos ummikute vihenemise ootusega;

e toetus viheneb koos eeldatava ebavordsuse suurenemisega;

e toetus viheneb koos eeldatava rahalise kulu suurenemisega;

e kohaliku Ohusaaste ja ummikute vdhenemise ootuse, eeldatava ebavordsuse
suurenemise ja eeldatava rahalise kulu suurenemise mdjud on iile koikide
maksude samasuunalised ja samas suurusjirgus.

Uuringus on valitud kolm erinevat maksu, mis erinevad nende eesméirgi poolest, ehk
vihendavad erinevaid viliskulusid, ning erinevad teostamise aja poolest, ehk
maksudest, mis on teostatud aastakiimnete eest kuni uute maksude ettepanekuteni. Need

kolm maksu on kiituseaktsiis, teemaks ja parkimistasu.

Kiisitlus viidi l1dbi kolmes suuremas linnas ja neid limbritsevates piirkondades Norras:
Oslos, Bergenis ja Trondheimis. Tegu oli internetis 14bi viidud kiisitlusega, mis saadeti
laiali 2011. aasta detsembris. Keskmine vastamise aeg iihe inimese kohta oli 10 minutit
ja kokku vastas 1152 inimest. 22-st kiisimusest 19-1 oli iiks v&imalik variant ,,ei tea“
ning need vaatlused, mis sisaldasid vihemalt iihte ,,ei tea* vastust jéeti vaatluse alt vilja.
Seega 10puks vaadeldi 751 inimese vastuseid. Kiisimusi oli nelja tiilipi: kiisimused
inimese ndgemuse kohta, kui palju see maks teda mojutab, kiisimused inimese

nidgemuse kohta, kui efektiivne on see maks vdhendamaks véliskulusid, kiisimused
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inimese ndgemuse kohta, kuidas maks mdjutab teisi inimesi ehk digluse kiisimus ning
sotsiaal-majanduslikud kiisimused. Vastusevariante oli 3 tiiiipi: jah/ei vastustega, Likerti

viie palli skaala vastustega ning avatud vastustega. (Kallbekken et al. 2013: 70)

Kiisitluse tulemusena leiti, et kdik hiipoteesid moningate moondustega said tdestatud
ning votmetegurid Pigou maksude vastuvdetavusel on: Ohusaaste vdhenemise ootus
(H1), ummikute vihenemise ootus (H2), eeldatav ebavordsuse suurenemine (H3) ning
eeldatav rahalise kulu suurenemine (H4) ning need kehtivad k&igi kolme maksutiiiibi
puhul (HS5). Peamine pdhjus, miks inimesed Pigou makse ei toeta on see, et keskkonna-
maksud mojutavad negatiivselt vaesema elanikkonna heaolu. Veelgi on vélja toodud, et
nendest kolmest maksust ummikute ja ohusaaste vihendamisel oleks koige efektiivsem

kiituseaktsiis. Samas kiituseaktsiisidel on ka suurim negatiivne moju Oiglusele ja

inimeste rahalisele kulule. (Ibid.: 74-75)

Viimasena analiiiisitakse kiesoleva bakalaureusetooga koige sarnasemat t6dd, ehk
uurimust, kus kiisimused on piistitatud moistmaks inimeste hoiakuid erinevate
keskkonnamaksude kohta transpordisektoris. Uuring on 1dbi viidud California Osariigis
Ameerika Uhendriikides ja on uuritud, kas inimesed toetaksid automakse vdi mitte.
T66s on esitatud kaks uurimuskiisimust: (Agrawal et al. 2010:189-190)

e Kkui tdendoliselt toetaksid California elanikud automakse, mis on madalama

madraga vihem saastavatel autodel ja korgema méiraga rohkem saastavamatel;
e mis on need sotsiaal-demograafilised, hoiakulised ja teadmistel pohinevad

tegurid mis mojutavad inimeste suhtumist sellistesse maksudesse.

Kiisitluses kiisitleti kokku 1500 California tdiskasvanut ja kiisitlus viidi ldbi 2008. aastal
20. jaanuarist 1. veebruarini telefoni teel. Kiisimustiku tuum koosnes kiisimustest
inimeste hoiakute kohta viiest erinevast automaksust, mille eesmargiks on koguda raha
maanteede, tihistranspordi ja kohalike tdnavate parendamiseks. Need viis maksu on:
e Soiduki registreerimistasude suurendamine: suurendada tasu eelnevalt 31
dollarilt sdiduki kohta aastas 62 dollarile.
e Soiduki rohelise registreerimistasu suurendamine: suurendada registreerimistasu
keskmiselt 62 dollarile aastas ja tasu suurus sdltub auto véljastatavast heitme-

kogusest.
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e Uue maksu ja maksu tagasimaksesiisteemi loomine uutele soidukitele, sdltuvalt
sellest, kui palju autod véljastavad heitgaase. Vihe reostava auto ostmine tooks
kaasa kuni 1000 dollarilise raha tagastuse ning palju reostava auto ostmine tooks
kaasa kuni 2000 dollarilise maksu.

e Tasu auto ldbisoidult: kaotada dra praegune kiitusemaks, 18 senti gallonilt, ja
asendada see maksuga, mis soltub auto ldbisdidust. Seega iga ldbitud miili kohta
makstaks 1 sent maksu.

e Roheline tasu auto ldbisdidult: maksu makstakse sama moodi, nagu eelmist, aga
maksu suurus miili kohta sdltub viljastatavast heitmekogusest.

Ulejaanud  kiisimused olid suunatud sotsiaal-demograafilistele tunnustele ning

tildisematele kiisimustele. (Agrawal et al. 2010: 190)

Uuringus saadud tulemused niitavad, et maksud, mille suurus soltub véljastatavast
heitmekogusest, on oluliselt rohkem inimeste poolt toetatud vorreldes maksudega, mis
ei sOltu heitgaaside kogusest. 63% vastanutest toetasid rohelist registreerimistasu ning
50 % rohelist 1dbisdidul pdhinevat tasu. Suurim toetus oli uuel maksusiisteemil — 66%.
Kodige vdhem toetasid rohelisi makse need, kes sditsid autodega mis ei olnud
kiitusesééstlikud ja need, kes sditsid maasturitega. Toetus oli oluliselt vdiksem ka nende
seas, kes arvasid et autod ei ole olulised saasteallikad. Lisaks toodi vilja, et olulisimad
tegurid keskkonnamaksude toetamiseks on keskkonna ja valitsuse poolt olemine. Seega
keskkonna teadlikkuse tegurid mdjutavad inimeste toetust keskkonnamaksudesse

rohkem, kui demograafilised v3i teadmistel pdhinevad tegurid. (Ibid.: 190-195)

Kiesoleva t00 metoodika valikuks tuleks tuua viélja eelnevates toddes kasutatud
metoodika lithikirjeldus. Jéargnevas tabelis 3 on toodud varasemate sarnaste toode

metoodika Kirjeldus.
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Tabel 3. Varasemate t66de metoodika kirjeldus.

Mis

Autorid To6 fookus Kus . | kanaleid Inimeste Analiisi-
kiisitleti . arv programm
kasutati
C. Jakobsson, :E[metste zcl'akur'i% Goteborgi | Kirja teel,
S. Fujii jaT. 1ojutavac tegd linna paberkandjal 524 | Excel
o soidukite v . .
Girling . lahistel kiisimustik
maksustamise suhtes
S. Kallbecken, . . Kolmes
L Inimeste suhtumine .
J. H. Garcia ja transpordi suuremas | Interneti- 1152 Excel,
K. maks'istamisesse Norra kiisimustik SPSS
Korneliussen linnas
A.W. Inimeste suhtumine California | Intervjuu Excel
Agrawal, J. keskkonna- L I 1500 '
: X osariigis | telefoni teel SPSS
Dill, H. Nixon | maksudesse

Allikad: (Jakobsson et al. 2000: 154; Kallbecken et al. 2013: 70; Agrawal et al.
2010:189-190); autori koostatud.

Nagu eelnevast tabelist ndha, on varasemates uuringutes kasutatud mitmeid erinevaid

meetmeid ja kanaleid kiisimustiku levitamiseks. Uldiselt kiisitletakse inimesi suurtemate

linnade ldhistel. Samas on ndha, et kiisitluse 1dbi viimiseks ei ole vahet, millist kanalit

kasutada, kuna tulemused on kétte saadud erinevaid mooduseid kasutades. Enamus

uuringutel kasutatakse analtiiisiprogrammina peale Exceli ka SPSSi, mis annab rohkem

voimalusi analiilisiks ning seeldbi saab kirjeldada valimit ja tulemusi tdpsemalt.
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2. EESTI ELANIKE HOIAKUD CO,-POHISE
AUTOMAKSU SUHTES

2.1. Autokasutus ja sellega seonduvad maksud Eestis

Eestis peavad koik inimesed maksma riigile makse, olgu need siis kas kohalikud
maksud voi riiklikud maksud. Maks on maksumaksjale pandud iihe- vdi mitmekordne
rahaline kohustus, mida peab tditma seaduse v0i mddrusega kooskdlas ning millel
puudub otsene vastutasu maksumaksja jaoks. Maksu eesmérgiks on riigi voi kohaliku
omavalitsuse avalik-diguslike iilesannete tditmine voi selleks vajaliku tulu saamine.

(Maksukorralduse... 2002: §2)

Eesti maksusiisteem koosneb riiklikest ja kohalikest maksudest. Riiklikud maksud on
sdtestatud maksuseadustega ning nendest ldhtuvalt ka kehtestatud. Kohalikud maksud
on valla- véi linnavolikogu poolt seaduse alusel enda haldusterritooriumil kehtestatud
maksud. (Maksukorralduse... 2002: §3) Transport on Eestis aga pigem puutumata
valdkond maksustamise kohalt, kuna makse eesmairgiga autokasutust v3i Ohusaastet
piirata on vihe. Automaksude liigituse jargi (vt. ptk 1.1) saab jagada Eestis transporti
mojutavad maksud kolme kategooriasse. Sdidukitelt makstav kdibemaks ning vajadusel
ka tollimaks kuuluvad iihekordsete maksude hulka. Ainus perioodiliselt makstav maks
on raskeveokimaks. Kiituseaktsiis kuulub viimasesse gruppi, ehk on kasutamisest soltuv
tasu. Jargnevalt on toodud nende riiklike maksude selgitus ning kui palju toid need
maksud 2015. aastal riigieelarvesse tulu. (Maksud... 2014; Riigieelarvesse... 2016)

e Raskeveokimaksuga maksustatakse veoste vedamiseks ettendhtud 12-tonnise
vOi suurema registrimassiga veoautot vOi autorongi. Raskeveok
maksustatakse soltuvalt registri- voi tdismassist, telgede arvust ja veotelje
vedrustuse tiiiibist. Riigieelarvesse laekus raskeveokimaksust 2015. aastal
5072 000 eurot.
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e Tollimaksu ei maksta Euroopa riikide vahel, kuna on kehtestatud tolliliit.
Tolliliitu mittekuuluvate riikide suhtes kehtestatakse {ihised tollimaksu-
madrad. Riigieelarvesse laekus 2015. aastal tollimaksust 34 067 000 eurot.

e Aktsiisid on Eestis kehtestatud tubakatoodetele, kiitusele, elektrienergiale,
alkoholile ning pakendile. Kiituse aktsiisiga maksustamist reguleerib
peamiselt alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja elektriaktsiisi seadus. Aktsiisidest
laekus 2015. aastal riigieelarvesse 872 962 000 eurot.

e Kiibemaks, mille maidraks Eestis on 20% kauba maksustatavast vaartusest,
erijjuhtudel kasutatakse ka 9% ja 0% maksuméiira. Kdibemaksust laekus

riigieelarvesse 2015. aastal 1 858 384 000 eurot.

Eestis nagu ka mujal Euroopas on autode arv aastast aastasse kasvanud. Selle paremaks

moistmiseks on jargneval joonisel 5 vélja toodud Eesti sdiduautode arv tuhande elaniku

kohta vordluses lahiriikidega.
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Joonis 5. Soiduautode arv tuhande elaniku kohta Balti riikides aastatel 2002-2012.
Allikas: (Motorisation... 2015); autori koostatud.

Nagu Jooniselt on nidha, siis Eestis on sdiduautode arv stabiilselt kasvanud, vilja

arvatud aastal 2007. 2002. aastal oli Eestis tuhande elaniku kohta 291 autot ning kdigest

10 aastaga on see arv tousnud 456-ni. Tdusva trendiga on ka Leedu, vaid Létis on

toimunud 2010. aastal suur muutus, kui autode arv tuhande elaniku kohta kukkus 426-It

307-le. Suurim tdus on toimunud Leedus, kus iiheksa aastaga on autode arv tdusnud
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lausa 226 vorra. Muutusi jilgides saab vilja tuua, et tdepoolest autode arv tuhande
elaniku kohta on tdusva trendiga ja seetottu tuleks ka jarjest rohkem arvestada nende

kahjulikku moju keskkonnale ning leida vahendeid selle vahendamiseks.

Lisaks autode arvule liikluses mdjutab keskkonda ka sdiduharjumuste muutus, ehk kui
paljud inimesed soidavad autodega. Jargneval joonisel 6 ongi vilja toodud kui mitu

kilomeetrit sdideti sdiduautodega aastatel 2003-2011.
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Joonis 6. Baltimaades kogu sdoiduautode aastane 1dbisdit miljonites kilomeetrites
aastatel 2003-2011.

Allikas: Autori koostatud, Eurostati ja COPERTi andmetel.

Eelnevalt jooniselt on niha, et autodega sdidetavate kilomeetrite trend on Eestis ja Létis
sarnane. Eurostati andmebaasis ei olnud saadaval Eesti andmed aastatel 2009-2011,
seega need andmed on votetud COPERTI andmebaasist. Leedus toimus 2007-2008
aastal suured muutused, kui sodidetud kilomeetrite hulk tousis lihe aastaga 8382,5
miljonilt Kkilomeetrilt 18995,3 miljoni kilomeetrini, ehk tegemist oli rohkem Kkui
kahekordse tousuga, mis oli tingitud sdidukite massilisest arvelevotmisest. Létis ja
Eestis see-eest hakkas 2007. aastast alates sdiduautodega sodidetud kilomeetrite hulk

vihenema.

Kuna ka autode kasutamine ja selle muutus on keskkonna saaste seisukohalt tihtis, siis
jargnevas tabelis 4 tuuakse vilja nii autode arvu muutuse kordaja kui ka ldbitud
kilomeetrite muutuse kordaja, mida vorreldes saab vélja tuua autode kasutamise

muutumise.
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aastatel

Tabel 4. Autode arv ning ldbitud kilomeetrid ja nende tdusukordajad Eestis
2003-2011.
Autode arvu L_éibitud _ L_éibitud _
Aasta | Autode arv tousukordaja kl!o_me_etrld k~|lomeetr|tg
miljonites tousukordaja
2003 346846 6044,8
2004 371861 1,07 6374,8 1,05
2005 388202 1,04 6739,9 1,06
2006 438343 1,13 7401,1 1,10
2007 466729 1,06 7967,8 1,08
2008 474728 1,02 7794,6 0,98
2009 460917 0,97 7274,1 0,93
2010 458385 0,99 7219,3 0,99
2011 478082 1,04 7238,1 1,00

Allikas: autori koostatud, COPERTi andmetel.

Nagu tabelist ja eelmistest joonistest ndha, on nii autode arv kui ka labitud kilomeetrite

hulk aastatega suurenenud. Mdlemates on ndha sarnaselt ka langust kriisi ajal, kuigi

labitud kilomeetrite hulk hakkas langema aasta varem, ehk 2008. aastal. Seega on

trendid molemal néitajal sarnased ning ei saa eraldi vélja tuua inimeste sdiduharjumuste

muutusi. Selle tabeli pdhjal tdusukordajaid vorreldes saab viita, et inimeste

soiduharjumused on jddnud enamvidhem samale tasemele, ehk ei sdideta vihem ega

rohkem.

Viimase aspektina peab arvestama kindlasti ka autode CO; viljalaske hulka, kuna see

on koige otsesemalt seotud autode saastetasemega. Joonisel 7 tuuakse vilja Eestis ja

teistes Balti ritkides uute miitidud sdiduautode keskmise CO; viljalaske muutus.
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Joonis 7. Baltimaades uute miitidud sdiduautode keskmine CO, viljalaske hulk
kilomeetri kohta grammides aastatel 2004-2013.

Allikas: Autori koostatud, Eurostati andmetel.

Eelnevalt jooniselt nihtub, et kdikides Balti riikides on keskmine viljastatav CO; tase
uute autode puhul langeva trendiga. Kodige suurem langus on toimunud Leedus, kus
véljastatava CO; hulk on langenud 187,5-It 139,8-le g/km, ehk kiimne aastaga on langus
olnud lausa 47,7 grammi kilomeetri kohta. Eesti on see-eest langenud teiste Balti
riikidega vorreldes vdhem — 183,7-It aastal 2005 147-le aastal 2013. Seega on
viljastatav CO, hulk vdhenenud 36,7 g/km. Viljalaske hulga vdhenemine on tingitud
peamiselt tehnoloogia muutustest ja autotootjate tegevusest. Kuigi vihenemine on olnud
markimisvaarne, oli 2013. aastal siiski keskmine véljastatav CO, hulk Euroopa
keskmisest 20,3 grammi vorra korgem, mis tdhendab et on vaja leida moodus selle
olukorra parandamiseks. Varreldes teiste Euroopa riikidega oli ainult Létis 2013. aastal
keskmine viljastatav CO, heitmekogus kilomeetri kohta suurem kui Eestis, mis tdendab
veelgi, et Eesti riik on autodest tuleneva keskkonnasaaste vidhendamisega teistest
riikkidest maha jadnud. Nagu tuli vilja peatiikis 1.3, siis CO,-pdhise automaksu
rakendamine voiks vihendada keskmist véljalaske hulka iihe aastaga 20g/km, ehk Eestil

oleks voimalik jouda Euroopa keskmisele tasemele.

Eelnevatest joonistest ja tabelitest 1dhtudes voib 6elda, et Eestis oleks vaja vahendada
soiduautodest tulenevat CO, viljalaske hulka. Esiteks, kuna kogu sdiduautode arv

jarjest suureneb, isegi arvestades elanikkonna vdhenemist ning see toob endaga kaasa
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suurema keskkonnasaaste. Teiseks on ka sdiduautode keskmine aastane 1dbisdit tdusva
trendiga, kuigi aastane 1dbisdit on tdusnud vdhem vdrreldes autode koguse
suurenemisega. Seega kui ldbisdidu suurenemisel mitte arvestada soidukite koguse
suurenemist, siis on sdiduharjumusi siiski aastate jooksul muudetud ning autoga ei
soideta nii palju, kui varem. Sellest tulenevalt on Eestis potentsiaali CO, saaste
viahenemisele. Ka uute sdiduautode keskmine CO; saastehulk on aastatega vdhenemas,
kuid see ei lange piisava tempoga. Eelnevast tuleneb, et Eestis oleks CO,
véljalaskehulga vidhenemisele vaja kaasa aidata ning CO,-pShine automaks on iiks

voimalik lahend selle tegemiseks.

2.2. CO,-pohise automaksu suurus ning metoodika hoiakute
valjaselgitamiseks

Soiduautodest tuleneva CO, viljalaske hulga viahendamiseks on efektiivselt kasutatud
CO,-pohist automaksu. Antud t66s on eeskujuks voetud Soomes kasutusel olev maks.
CO,-pohine automaks koosneb kahest osast, ehk iihekordselt tasutavast osast auto
esmasel registreerimisel ning perioodiliselt makstav osa, mida tasutakse iga-aastaselt.
Maksu suurus soltub soiduki véljastatavast CO, heitmekogusest kilomeetri kohta, ehk
mida rohkem ostetav auto dhku saastab seda kdrgem on ka maksumiir. Uhekordse
maksu suurus arvestatakse sdiduki maksude eelsest hinnast, perioodiliselt makstava
maksu suurus aga ei soltu sdiduki hinnast vaid ainult saastehulgast. Maksu maksab auto
omanik ning seda makstakse iga soiduki pealt, mis on Soome registris.
Maksuperioodiks on 1 aasta ning see algab sdiduki arvele votmisest voi omaniku

muutumise kuupdevast. (Vehicle... 2016)

Maksumadrade arvutamisel on jargitud Soomes efektiivselt kasutusel oleva maksu
maédrasid. Eestis on sellise méddraga maksu raske rakendada, kuna Soomes on elatustase
palju kdrgem, seetdttu peaks maksu suurust korrigeerima elatustasemega. Elatustaseme
nditajaks on valitud 2014. aasta SKP elaniku kohta ostujou standardis, mis Eurostati
andmetel on Eestis 76 iihikut. Soomes on see nditaja 110 tihikut, kusjuures iihikuks on
indeks Euroopa Liidu keskmise suhtes (EL=100) (GDP... 2015). Seega optimaalse
maksu suuruseks Eestis on 69% Soomes kehtivast maksust. Tabelis 5 on toodud
Soomes kehtiva CO,-pdhise automaksu mddrad ning ka Eestis voimalikud

maksuméirad korrigeerituna elatustasemega.
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Tabel 5. Soomes CO,-pdhise automaksu ithekordse ja perioodilise osa maksumaérad
soltuvalt CO, heitmekogustest ning Eestis voimalikud maksumadrad korrigeerituna
elatustasemega.

Korrigeeritud . .

oCOukem | VKU erigsp |makeuss | Korrigeritud
auto hinnast

0 5 43,07 3,5 29,72
50 94 57,67 6,5 39,79
100 16,5 85,05 114 58,68
120 20,1 101,84 13,9 70,27
140 23,8 122,64 16,4 84,62
160 21,7 147,83 19,1 102,00
180 31,6 178,12 21,8 122,90
200 35,1 213,89 24,2 147,58
220 38,4 254,04 26,5 175,29

Allikas: (Soasepp 2015: 23), autori arvutused.

Eelnevast tabelist on ndha, et kui ostetud auto véljastab néiteks 100g CO,/km kohta, siis
Soomes lisanduks auto hinnale 16,5% maksueelsest hinnast ning Eestis maksu
kehtimisel lisanduks 11,4%. Aastase maksu suurus ei sdltu auto hinnast, seega kuulub
aastas maksu tasumisele tdpselt see summa, mis on tabelis méargitud, ehk auto puhul,
mis véljastab 100g CO; kilomeetri kohta peab maksma 58,68 eurot. Selleks, et anda
parem ettekujutus, kui palju tarbijad peavad maksma CO,-pohise automaksu
kasutuselevotu puhul, on jirgnevas tabelis 4 toodud vélja kiimne Eestis miiiiduima auto
hinnad ilma ja koos korrigeeritud maksuga. Tabelis on holmatud vaid esmasel
registreerimisel makstav maksu 0sa, kuna see on see, mis mdjutab tarbijaid enim. Seda
just seetottu, et tarbijad tajuvad koheseid kulutusi palju tugevemalt, kui tulevikus
tekkivaid kulutusi. Lisaks on ka iihekordselt makstav osa oluliselt suurem perioodilisest

maksu osast.
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Tabel 6. Eesti kiimne miitiduima auto hind, kui kehtiks elatustasemega korrigeeritud
CO;-pohine maksumaéar.

ot [Mark [ et | S Mot 002 |tind | rrgericd |
1| Skoda Octavia |diisel 1,6 99| 15490 11,3% 17240,4
2 |Honda CR-V bensiin 2| 168|20900 20,2% 25121,8
3| Nissan Qashgai | bensiin 1,2 129|17190 15,0% 19768,5
4| Toyota Auris bensiin 1,33 128 | 14650 14,8% 16818,2
5[ Toyota RAV-4 |diisel 2 127 | 22520 14,8% 25853
6 | Toyota Avensis | bensiin 1,6 150 17540 17,8% 20662,1
7| Dacia Duster bensiin 1,2 145 10490 17,1% 12283,8
8| Volkswagen |Golf bensiin 1,2 11316549 13,0% 18700,4
9| Kia Sportage | diisel 2 148 | 24405 17,5% 28675,9
10 | Subaru Forester |diisel 2| 150(27200 17,8% 32041,6

Allikas: (Soasepp 2015: 30), autori arvutused.

Tabelist 6 on ndha, et inimeste kulutused auto ostmisel suureneksid mérgatavalt, kui
CO,-pohine automaks kasutusele voetakse. Niiteks 1,6 liitrise diiselmootoriga 99
gCO,/km viljastava uue Skoda Octavia hinnale lisanduks maksu tulemusena 1750,4
eurot. Samas oluliselt rohkem saastava 2 liitrise bensiinimootoriga 168 gCO,/km
véljastava Honda CR-V hinnale lisanduks lausa 4221,8 eurot. Seega peaks tarbijatel

olema suur motivatsioon eelistada keskkonda sdistvamat sdidukit reostavamale.

Samas teeniks riik oluliselt maksutulu CO,-pohise automaksu kehtestamisel. AMTELIi
andmetel miitidi 2015. aastal Eestis 20 349 uut soiduautot. Toomaks vélja voimalikke
muutusi eelarvetuludes peab leidma ka keskmise tulu miitidud autolt. Tabeli 6. pdhjal
voib Gelda et iihe auto pealt teenitakse keskmiselt 3023,2 eurot tulu. Seega Eesti riik
saaks vastavate madradega maksu rakendamisest tulu 3023,2*20349=61519096,8, ehk
umbes 61 miljonit. Antud number on leitud keskmise alusel, tdpsema tulemuse
saamiseks tuleks arvesse votta ka autode jaotust. Kuna Eestis eelnevalt sdiduautosid
otseselt maksustatud ei ole, siis saaks riik selliste maksumédirade puhul palju lisaraha,
mida néiteks autokasutamise alternatiivide arendamiseks kasutada ja seeldbi suurendada

maksu vastuvOetavust.
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Kéesolevas to0s on andmete saamiseks 1dbi viidud internetikiisitlus. Kasutatud
analiilisimeetodid on valitud vastavalt eelnevatele uurimustele. Andmete analiilisiks on
kasutatud nii korrelatsioonanaliiiisi kui ka mitteparameetrilisi teste (Mann-Whitney ja
Kruskal-Wallis). Korrelatsioonanaliiiisi puhul on antud t60s seose tugevust arvestatud
jargmiselt: nditaja vaartus kuni 0,29 on nork seos, 0,3-0,69 on keskmise tugevusega
seos ja iile 0,7 on tugev seos. Lisaks toodi vélja erinevate kiisimuste puhul toetavate
inimeste protsendid. Nende testide abil on vilja toodud erinevad kirjeldavad statistikud

ning seosed, mis on kiisitluste tulemustel ilmunud.

Empiiriline analiilis peab andma vastuse kiisimusele, kas Eesti inimesed toetavad CO,-
poOhist automaksu vOi mitte ning mis seda mojutab. Eesti inimeste suhtumise vilja
toomiseks on kédesoleva t00 raames viidud lébi kiisitlus Eesti rahva seas. Kiisitlus on
1abi viidud internetis, Google Forms kiisitluse koostamise keskkonnas (Lisa 1). See viidi
1abi 2016. aasta kevadel, 14-19 miartsil ning kokku vastas 125 inimest. Kiisitluse
jagamiskanaliteks olid sotsiaalmeedia ja e-mail. Jargnev joonis 8 toob vilja kiisimustele

vastanute vanuselise jaotuse.

60+ aastased
9%

50-59
aastased 20-29
17% aastased
39%

40-49
aastased
20% 30-39
aastased
15%

Joonis 8. Kiisimustikule vastanute jaotus vanusegruppidesse.
Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.
Valimis on mitmest erinevast vanusegrupist inimesi, et saaks tuua vélja vdimalikult

erinevate inimeste hoiakud. Mdlemad sugupooled on peaacgu vordselt esindatud: 58
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naist ja 67 meest. Haridustaseme koha pealt on valimis 38 keskharidusega inimest ning
87 korgharidusega inimest. Eelnevast ldhtudes on siiski mérgata, et noorte inimeste
vastuseid on iilekaalukalt rohkem ning ka korgharitute vastuseid on rohkem kui
keskharidusega inimeste vastuseid. Seega saadud valim ei peegelda objektiivselt Eesti
elanikkonda ning seelédbi tulemused ei ole iildistatavad Eesti rahvale. Samas on

voimalik saadud tulemuste pohjal tuua vilja inimeste hoiakuid mdjutavad tegurid.

Kiisimustiku tuum on kontsentreerunud COj-pohise automaksu iimber ning seda on
selgitatud vastajatele jirgnevalt: CO,-pohine automaks on kaheosaline maks, ehk
esmasel registreerimisel makstav maks ning edaspidi aastane maks. Maksu suurus
soltub sodiduki véljastatavast CO, heitmekogusest grammides kilomeetri kohta. Esmasel
registreerimisel tasutava maksumaédraks sdltuvalt véljastavast heitmekogusest oleks 3,5-
34,5% auto hinnast ning aastase maksu suurus ulatuks 29,7 eurost 175,29 euroni. Maksu
suurus on leitud Soomes efektiivselt kasutusel oleva CO,-pShise automaksu méddrade

jargi, korrigeerituna Eesti elatustasemega.

Kiisimustik ise koosneb peamiselt valikvastustega kiisimustest, Vastusevariandid olid
nii binaarsel kujul, ehk kahe vdimaliku vastusevariandiga kui ka jérjestustunnusena.

Kiisimused olid jaotatud nelja suuremasse gruppi, mis on toodud joonisel 9.

o - N w S (62} (ep] ~ (ee]
|

Taust Roheline S&iduharjumus Hoiakud ja
motteviis tegurid

Joonis 9. Kiisimuste jagunemine gruppidesse.
Allikas: Autori koostatud.
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Joonisel 9 on toodud kiisimuste arv igas grupis, seega oli kiisimustikus kokku 24
kiisimust. Neile vastamine vottis aega umbes 3 minutit ja Kisitluse vastajatele lubati
anonlilimsust ning vastuseid kasutatakse vaid iildistatud kujul. Vastuseid kasutatakse

selle ja ainult selle teadust66 valmimisel.

Vastuste paremaks analiilisimiseks on piistitatud ka uurimishiipoteesid, mis pdhinevad
eelnevatele uurimustele (vt tabel 2 Ik 19). Lisaks on iiks hiipotees piistitatud ka uurija
enda huvist ldhtuvalt. Jargnevalt on toodud kaheksa uurimishiipoteesi:
e COy-pohise automaksu vastuvoetavus soltub sellest, kui suur on inimeste jaoks
tekkiv lisakulu;
e CO,-pohise automaksu vastuvdetavus soltub sellest, kui palju see piiraks nende
vabadust;
e COj-pohise automaksu vastuvoetavus soltub sellest, kas maks tdidaks
kehtestamisel oma eesmarki;
e (CO,-pohise automaksu vastuvdetavus soltub sellest, kas maksu tulemusel
suureneb iithiskonnas ebavordsus voi mitte;
e CO,-pohise automaksu vastuvoetavus soltub sellest, kas automaksust teenitavat
raha kasutatakse autokasutuse alternatiivide arendamiseks voi mitte.
o CO,-pohise automaksu vastuvdetavus on sotsiaaldemograafiliste tunnuste 15ikes
erinev;
e CO,-pohise automaksu vastuvetavus ei ole erinevate sdiduharjumustega
inimestel sarnane;
e COy-pohise automaksu vastuvdetavus ei ole erinevate maailmavaadetega
inimestel sarnane.
Nende kaheksa hiipoteesi Oigsust hakatakse jargnevas peatiikis testima ning tuuakse

vélja uuringu tulemused.

2.3. Inimeste hoiakud CO,-p6hise automaksu suhtes ning
sellega seotud tegurid

Nagu eelnevas peatiikis on vilja toodud, on kiisitlusele vastanute hulgas erinevaid
inimesi. Sellest ldhtuvalt tuleks analiilisida erinevate inimeste hoiakuid COj-pOhise

automaksu suhtes, ehk tuua vilja inimeste hoiakud ldhtuvalt sotsiaal-demograafilistest
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tunnustest, rohelisest motteviisist ja sdiduharjumusest. Esiteks saame vilja tuua hoiakud
erinevate demograafiliste tunnuste jargi. Teiseks hoiakud soltuvalt nende autokasutuse
harjumustest. Kolmandaks kirjeldatakse inimeste hoiakuid ldhtuvalt nende
maailmavaatelistest erinevustest, ehk rohelise mdtteviisiga inimesed versus inimesed,

kes ei usu globaalsesse soojenemisesse.

Esiteks tuleks tuua vilja CO,-pShise automaksu toetus kiisitlusele vastanute hulgas,
mille pohjal saab edaspidi kirjeldada inimeste hoiakuid ldhtuvalt sotsiaal-
demograafilistest tunnustest. Seega on joonisel 10 toodud inimeste hoiakud automaksu

kehtestamise suhtes.

35,0
30,0
25,0

20,0

15,0 -

10,0 -

50 - .
0,0 - : . : :

Ei toeta tildse Pigem ei toeta Neutraalne Pigem toetan Toetan
taielikult

Joonis 10. Automaksu toetuse % vastanute hulgas.

Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Eelneva joonise pealt on mérgata, et kdige vihem on neid inimesi, kes toetavad
tdielikult ning kodige rohkem neid, kes on maksu kehtestamise seisukohalt neutraalsed.
Samas pigem negatiivselt suhtuvaid inimesi on rohkem kui positiivsete hoiakutega
inimesi, ehk maksu vastuvotmist ei toeta 37,6% vastanutest vorreldes 33,6% toetavate
inimestega. Sellegipoolest on erinevused viikesed ning antud valimi pohjal jagunevad
maksu vastu, neutraalsed ja maksu poolt olevad inimesed iihtlaselt. Kirjeldamaks
inimeste hoiakud automaksu suhtes vanusegruppide 15ikes on toodud tabel 7.
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Tabel 7. CO,-pohise automaksu toetus erinevates vanusegruppides (%).

Vanusegrupp E' toeta Pigem ei Neutraalne Pigem 'I:c.)et'an
uldse toeta toetan taielikult
20-29 aastased 12,2 20,4 32,7 30,6 41
30-39 aastased 21,1 26,3 26,3 21,1 53
40-49 aastased 28,0 16,0 32,0 8,0 16,0
50-59 aastased 4,8 28,6 19,0 42,9 4,8
60+ aastased 27,3 91 27,3 27,3 9,1

Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Kodige rohkem toetavad automaksu vastuvotmist 50-59 aastased inimesed, kellest kokku
peaaegu pooled (47,7%) toetavad vOi pigem toetavad CO,-pohise automaksu
kasutuselevottu. Koige negatiivsemad maksu kasutuselevotu koha pealt on 30-39
aastased, kellest automaksu vastu on 44%. Sellegipoolest ei ole antud valimiga voimalik
Kruskal-Wallise testi jéargi tuua statistiliselt olulist erinevust vanusegruppide vahel (vt
Lisa 2).

Peale erinevate vanusegruppide jargi hoiakute vélja toomist selgitatakse ka teiste
demograafiliste tunnuste pohjal eristatud inimeste hoiakuid. Niiteks toetus meeste ja
naiste vahel on suhteliselt sarnane ning seda tdestab Mann-Whitney U test, mille jargi ei
ole statistiliselt olulist erinevust meeste ja naiste hoiakute vahel. Ka erinevate
haridustasemete vahel ei tule Kruskal-Wallise testi jargi vilja statistiliselt olulist

erinevust, seega ka haridustase ei mdjuta inimeste hoiakuid.

Selleks, et tuua vilja erinevused inimeste hoiakute vahel soltuvalt sissetuleku tasemest

on toodud jargnev tabel 8. Sissetulekud on jagatud viite gruppi

Tabel 8. CO,.pdhise automaksu toetus sissetulekute 15ikes (%).

Sissetulek e |roota | |Neutraalne | {20 |
Alla 500 euro kuus 10,7 28,6 28,6 28,6 3,6
500-1000 eurot kuus 10,5 15,8 47,4 26,3

1001-1500 eurot kuus 15,6 18,8 31,3 25,0 9,4
1501-2000 eurot kuus 17,4 26,1 21,7 26,1 8,7
iile 2000 euro kuus 30,4 13,0 17,4 26,1 13,0

Allikas: autori koostatud, kiisitluse andmetel.
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Tabelist 8 selgub, et kdige neutraalsemad on maksu vastuvdotmisel inimesed, kes
teenivad 500-1000 eurot kuus, kellest 26,3% on vastu, 26,3% poolt ning 47,4% on
neutraalsed. Samas on mérgata toetuse kasvu sissetuleku kasvades, erandiks on 500-
1000 eurot kuus teenivad inimesed. Alla 500 euro kuus teenivatest inimestest toetab
automaksu 32,6%, 1001-1500 eurot teenivatest inimestest on 34,4% automaksu poolt,
1501-2000 eurot teenivatest inimestest on 34,8% inimestest automaksu poolt ning iile
2000 euro teenivatest inimestest on lausa 39,1% automaksu poolt. Sellegipoolest ei saa
Kruskal-Wallise testi jargi oelda, et toetus sissetulekutasemete Ioikes statistiliselt

oluliselt erineks.

Jargnevalt analiiiisitakse sdiduharjumusest tulenevaid erinevusi inimeste hoiakutes.
Esiteks tuleks vaadata inimeste hoiakute erinevusi soltuvalt nende autokasutuse

harjumustest, mis on toodud jargneval joonisel 11.

40,0%
35,0%
30,0%
25,0%

2o0% Ei soida igapdevaselt

15,0%

13180/0 m Soidab igapdevaselt
,J70

50% +— l:

0,0% . , : .

Eitoeta Pigemei Neutraalne Pigem Toetan
ildse toeta toetan  tdielikult

Joonis 11. Automaksu toetuse erinevused sdltuvalt nende autokasutuse harjumustest,
Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Eelnevalt jooniselt on ndha, et need, kes sdidavad igapédevaselt on palju rohkem
automaksu vastu kui need, kes ei sdida, ehk 45,1% iga pédev soitvatest inimestest ei toeta
iildse vO1 pigem ei toeta automaksu kasutuselevottu. Hoiakute erinevust toestab ka
Mann-Whitney U test, seega on olemas statistiliselt oluline erinevus nende kahe grupi
hoiakute vahel. Lisaks sdoiduharjumuse erinevustele sdltuvad hoiakud veel ka sellest,
mis autoga sOidetakse. Need, kes sdidavad igapdevaselt autoga jagunevad veel kahte
gruppi, ehk need kes sdidavad enda autoga ning need kes té6andja omaga. Nende kahe

grupi vahel on suured erinevused, ehk enda autoga sditvatest inimestest on lausa 50%
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automaksu vastu, kui té6andja autoga soitvatest inimestest on vaid 23,8% automaksu
vastu. Tooandja autoga soitvad inimesed on rohkem automaksu poolt, ehk 52,4%
toetavad automaksu kasutuselevdttu, vastukaaluks toetavad enda autoga soditvatest
inimestest 18,1%. Erinevuse tdestamiseks on ka 1dbi viidud Mann-Whitney U test,
millest ldhtuvalt on nende kahe grupi vahel olemas statistiliselt oluline erinevus.
Jargnevas tabelis 9 on toodud automaksu toetus Ildhtuvalt inimeste nédalasest

autokasutusest.

Tabel 9. CO,.pohise automaksu toetus nddalase autokasutuse 16ikes (%).

Nidalane Ei toeta Pigem ei Neutraalne Pigem Toetan
autokasutus iildse toeta toetan tiielikult
Fi kasuta tildse 11,1 11,1 77,8

Alla 50 km 8,3 12,5 33,3 33,3 12,5
50-100 km 18,2 31,8 31,8 18,2

101-200 km 16,0 24,0 32,0 24,0 4,0
201-400 km 13,0 30,4 34,8 17,4 4,3
iile 400 km 36,4 9,1 18,2 18,2 18,2

Allikas: autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Tabelist 9 on ndha et neist, kes autot tildse ei kasuta, toetavad automaksu 77,8%, mis
kinnitab ka eelnevalt leitud tulemusi. Samas on néha, et toetus langeb koos nédalase
labisdidu tdusuga. Alla 50 kilomeetri sditvatest inimestest 45,8% on automaksu poolt.
Erandiks on 50-100 kilomeetrit nddalas soitvad juhid, kes toetavad oluliselt vahem, kui
teised ning iile 400 km sditvad juhid, kes toetavad 15 protsendipunkti vorra rohkem, kui
neile eelnev grupp. Toetuse ja nddalase l1dbisdidu seost tdendab ka nendevaheline ndrk

korrelatsioon, Spearmani korrelatsioonikordaja véartusega 0,192.

Californias 1dbi viidud uuringus toodi vilja, et maasturitega soitvad inimesed toetavad
koige vihem ning sdiduautoga sditvad inimesed koige rohkem automaksude kasutusele-
vottu (Agrawal et al. 2010:195). Samas Kruskal-Wallise test nditab, et kdesoleva
uuringu jdrgi ldhtuvalt sdidukitiiiibist inimeste hoiakud ei erine. Sama tulemuse annab
ka kiitusekulust ning kiitusetiilibist ldhtuvate erinevuste analiiiis. Agrawal et al.
(2010:195) uuringus on toodud, et diiselmootoriga autode omanikud on toetavamad Kkui

bensiinimootoriga autode omanikud.
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SGiduharjumuste osast mdjutab automaksu suhtumist ka see, kas inimesed tunnevad, et
nende autokasutusele on alternatiive nditeks thistranspordi néol. Jérgnev joonis 12

kirjeldab inimeste hoiakuid automaksu suhtes sellest tunnusest 1dhtuvalt.
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Joonis 12. Automaksu toetuse erinevused soltuvalt autokasutuse alternatiivi
tunnetamisest.

Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Eelnevalt jooniselt on mirgata, et need, kes tunnetavad enda autokasutusele alternatiivi
olevat, on palju toetavamad automaksu suhtes kui need, kellel ei ole autokasutusele
alternatiivi. Ka Mann-Whitney U testi tulemus téendab seda ning seega on olemas

statistiliselt oluline erinevus kahe huvigrupi hoiakute vahel.

Peale sdiduharjumustest tingitud hoiakute erinevuse vaadatakse ka inimeste rohelisest
motlemisest ning maailmavaatest tingitud erinevusi. Sellest grupist ei saa kolme
kiisimuse puhul tuua vélja statistiliselt olulisi erinevusi. Esiteks kas nad arvavad, et
globaalne soojenemine on probleem praeguses iithiskonnas voi mitte. Teiseks, kas nad
votavad teadlikult vastu otsuseid vahendada dhusaastet voi mitte. Kolmandaks, kas nad
vihendaksid oma autokasutust automaksu kehtestamisel vOi mitte. Nende kolme
variandi jargi Mann-Whitney U test statistiliselt olulist erinevust vilja ei too. Kiill aga
saab statistiliselt olulise tulemuse tuua jargneva kiisimuse juures, ehk kas inimesed
arvavad, et dhusaaste ja sudu on Eestis probleem. Jargnevas tabelis 10 on toodud vastav

seos hoiakutega automaksu suhtes.
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Tabel 10. CO,.pdhise automaksu toetus sdltuvalt inimeste hinnangust Eesti dhusaaste ja
sudu kohta (%).

Hinnan Ei toeta |Pigem ei Neutraalne Pigem | Toetan

g iildse toeta toetan | taielikult
Ei ole probleem 41,7 25,0 25,0 8,3

On viike probleem 5,6 29,6 27,8 31,5 5,6
On keskmine probleem 18,9 8,1 35,1 32,4 54
On mérkimisvéidrne 111 111 22,2 22,2 333
probleem

On suur probleem 100,0

Allikas: autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Eelnevast tabelist on méirgata, et automaksu toetus kasvab Ohusaaste ja sudu kui
probleemi tunnetamisega. Ehk neist, kes arvavad, et see ei ole probleem, ei toeta
automaksu 66,7% vastanutest ning toetab vaid 8,3%. Samas neist, kes arvavad, et
ohusaaste ja sudu on mérkimisvdirne probleem, ei toeta automaksu 22,2% ning toetab
55,5%. Nendevahelist seost kinnitab ka Spearmani korrelatsioonikordaja véirtusega
0,310. Seega nende kahe niitaja vahel on keskmise tugevusega seos, ehk mida rohkem

nihakse sudus ja Ghusaastes probleemi seda rohkem toetatakse automaksu.

Lisaks ohusaaste ja sudu kui probleemi tunnetamise seosele hoiakutega saab kirjeldada
ka sdiduautode rolli globaalse soojenemise pohjustajana seost hoiakutega. Jargnev tabel

11 kirjeldab vastavat seost erinevate gruppide 1oikes.

Tabel 11. CO,.pohise automaksu toetus sdltuvalt inimeste arvamusest sdiduautode
rollist globaalse soojenemise pdhjustajana (%).

Arvamus Ei toeta Pigem ei Neutraalne Pigem Toetan
iildse toeta toetan tiielikult

Viga viike 35,7 14,3 21,4 21,4 7,1

Pigem viike 23,1 28,2 30,8 17,9

Keskmine 16,2 18,9 24,3 27,0 13,5

Pigem suur 3,7 22,2 37,0 33,3 3,7

Viga suur 25,0 50,0 25,0

Allikas: autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Eelnevast tabelist on mérgata trendi automaksu toetuse ning sodiduautode rolli globaalse
soojenemise pohjustajana vahel. Kdige rohkem on automaksu vastu need, kes arvavad,

et sdiduautode roll on véike vOi pigem viike, vastavalt 50% ning 51,3%. Samas kdige
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rohkem toetavad automaksu need, kes arvavad et sdoiduautode roll on olnud keskmine
kuni viga suur, vastavalt 40,5%, 37% ning 75%. Nende vahelist seost kirjeldab ka
Spearmani korrelatsioonikordaja vaartusega 0,310, ehk on olemas statistiliselt oluline

keskmise tugevusega seos nende kahe tunnuse vahel.

Jargneva tunnusena vaadeldakse joonisel 13 hoiakute seost CO, saastehulga

vihendamise globaalse soojenemise pidurdamise vahendiga.

40,0%
35,0%

30,0% -

25,0% -

20,0% - m Ej ole vahend
15,0% - ®m On vahend
10,0% - I

5,0% -

0,0% - T . ' '

Ei toeta Pigemei  Neutraalne Pigem toetan  Toetan
iildse toeta taielikult

Joonis 13. Automaksu toetuse erinevused sdltuvalt sdiduautode CO, saastehulga
viahendamise kui globaalse soojenemise pidurdamise vahendi tunnetamisest.

Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Eelnevalt jooniselt on ndha, et soltuvalt sellest, kas inimesed tunnevad, et sdiduautode
CO; saastehulga vihendamine on iiks vahend globaalse soojenemise pidurdamisel voi
mitte, muutuvad nende hoiakud. Need inimesed, kes arvavad et sdiduautode saastehulga
vidhendamine on vdimalik vahend globaalse soojenemise pidurdamiseks, toetavad
automaksu oluliselt rohkem. Seda tdestab ka Mann-Whitney U test, mille jargi on

statistiliselt oluline erinevus nende kahe grupi vahel.

Jargnevalt analiiiisitakse hoiakuid otseselt mojutavaid tegureid, mis on leitud varasemalt
labi viidud uuringutest. Esimeseks teguriks on ebavordsuse kasvu tunnetamine.
Varasemalt on vilja toodud, et kui inimesed arvavad, et CO,-pdhine automaks
suurendab ebavordsust ithiskonnas, siis on nad ka automaksu vastu (Kallbekken et al.
2013: 74-75). Eestis saadud tulemused on toodud tabelis 12.
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Tabel 12. CO,.pdhise automaksu toetus soltuvalt sellest, kuidas inimesed tunnetavad
ebavordsuse suurenemist maksu tulemusel (%).

Ebav()rdsyse Ei toeta Pigem ei Neutraalne Pigem T(?et.an
tunnetamine iildse toeta toetan tiielikult
Suureneks palju 55,6 33,3 111

Pigem suureneks 14,9 23,4 29,8 27,7 4,3
Neutraalne 24,2 21,2 36,4 18,2

Pigem ei suureneks 4,2 16,7 25,0 41,7 12,5
Ei suureneks iildse 8,3 25,0 33,3 33,3

Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Tabelist on mirgata teooriast tulenevaga sarnast trendi, ehk mida rohkem tunnetatakse
ebavdrdsuse suurenemist seda vihem automaksu toetatakse. Seose tugevust kirjeldab ka
Spearmani korrelatsioonikordaja vairtusega 0,350, mis tdendab, et nende vahel on

statistiliselt oluline keskmise tugevusega korrelatsioon.

Jargmine tegur on Ohusaaste vdhenemine, ehk kui palju inimesed arvavad, et maksu

tulemusel vaheneb kohalik dhusaaste. Saadud tulemused on toodud tabelis 13.

Tabel 13. CO,.pShise automaksu toetus soltuvalt sellest, kuidas inimesed tunnetavad
maksu eesmargi tditmist ehk kohaliku 6husaaste vihenemist maksu tulemusena (%).

Eesmiirgi taitmise | Ei toeta |Pigem ei Neutraalne Pigem | Toetan
tunnetamine uldse toeta toetan taielikult
Ei viheneks iildse 52,9 35,3 11,8

Pigem ei vdheneks 20,0 27,5 32,5 20,0

Neutraalne 15,0 15,0 15,0 40,0 15,0
Pigem viheneks 2,4 14,6 415 31,7 9,8
Viheneks palju 14,3 57,1 28,6

Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Eelnevalt 14bi viidud uuringutest selgub, et kui maks tdidab oma eesmaérki, ehk
viahendab kohalikku Ohusaastet, siis ka inimesed toetavad maksu kehtestamist rohkem
(Kallbekken et al. 2013: 74-75). Ka kiesolevas uuringus on joutud sama tulemuseni,
kuna teguri ja toetuse vaheline korrelatsioon on Spearmani korrelatsioonikordaja jérgi

0,525, mis tdhendab keskmise tugevusega seost.

Kolmandaks teguriks on maksu tulemusel inimeste kulutuste suurenemise tunnetamine.

Teooriast ldhtuvalt peaks inimesed seda vihem toetama automaksu, mida rohkem nad
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tunnetavad, et nende kulutused suurenevad (Jakobsson et al. 2000: 156-157). Kéesoleva

tooga saadud tulemused on toodud tabelis 14.

Tabel 14. CO,.pdhise automaksu toetus soltuvalt sellest, mil mééral inimesed
tunnetavad, et see suurendaks nende kulutusi (%).

Kulutuste - E| toeta |Pigem ei Neutraalne Pigem 'I:oetan
suurendamine iildse toeta toetan | tiielikult
Suurendaks palju 40,0 35,0 10,0 10,0 50
Pigem suurendaks 16,7 19,4 34,7 23,6 5,6
Neutraalne 6,3 12,5 25,0 43,8 12,5
Pigem ei suurendaks 18,8 31,3 37,5 12,5
Ei suurendaks iildse 100,0

Allikas: autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Tabeli pdhjal on mirgata, et ka siin iihtivad tulemused varasemate toodega. Need kes
tunnevad, et automaks suurendaks nende kulutusi, on vihem toetavamad kui need, kes
tunnevad, et automaks ei suurendaks nende kulutusi. Kahe tunnuse vahel on ka

keskmise tugevusega korrelatsioon, Spearmani korrelatsioonikordaja véértuseks on
0,372.

Viimase olulise tegurina analiilisitakse hoiakute seost vabaduse piiramisega.
Varasemates toddes on vilja toodud, et mida rohkem maksu kehtestamine piirab nende
vabadust seda vdhem nad automaksu ka toetavad (Jakobsson et al. 2000: 156-157).

Jargnevas tabelis 15 tuuakse kdesolevas t60s saadud tulemused.

Tabel 15. CO,.pohise automaksu toetus soltuvalt sellest, mil maéral inimesed
tunnetavad, et see piiraks nende vabadust (%).

Vv Ei Pigem ei Pigem | Toetan
pi?:):r?#rfs iildtsoeeta togtea * | Neutraalne togtean téi?:ltiiult
Piiraks palju 57,1 14,3 14,3 14,3

Pigem piiraks 14,3 30,4 28,6 19,6 7.1
Neutraalne 16,7 444 38,9

Pigem ei piiraks 10,3 10,3 345 37,9 6,9
Ei piiraks iildse 25,0 12,5 25,0 375

Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.

Kéesolevas t60s saadud tulemused iihtivad varasemates toddes leituga, ehk mida

rohkem automaks piirab inimeste vabadust, seda vdhem nad seda toetavad. Seda
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kinnitab ka Spearmani korrelatsioonikordaja védartusega 0,325, mis tdhendab et nende

kahe vahel on keskmise tugevusega seos.

Viimasena analiilisitakse autori poolt lisatud teguri seost hoiakutega, ehk kas
automaksust teenitava raha kasutamise viis mojutab inimeste hoiakuid automaksu
kehtestamise suhtes. 36 inimest iitles, et kui automaksust saadavat raha kasutatakse
autokasutuse alternatiivide arendamiseks, siis nende hoiak automaksu suhtes ei
paraneks. Samas 89 inimest fitlesid, et nende suhtumine paraneks ja nad toetaksid
maksu kehtestamist rohkem. Seega kui riik tahaks tOsta toetust automaksu suhtes, peaks
teenitavat tulu kasutama autokasutuse alternatiivide arendamisel ning seda ka

maksumaksjatele tdestama.

Jargnevalt voetakse kiisitluse tulemused kokku, vastates hiipoteesidele ning hinnates
nende paikapidavust kdesoleva uuringu raames. Kokku piistitati kaheksa hiipoteesi:
kolm iildisemat esimese kolme kiisimuste grupi kohta ning viis hiipoteesi teooriast

tulenevate tegurite kontrolliks.

Esimene hiipotees, CO,-pohise automaksu vastuvdetavus on erinev erinevate sotsiaal-
demograafiliste tunnuste 13ikes, ei pidanud antud uuringus paika, ehk erinevate sotsiaal-
demograafiliste tunnuste Idikes ei saanud eristada inimeste hoiakuid CO2-pShise
automaksu kehtestamise suhtes. See iihtib ka Californias ldbi viidud uuringuga
(Agrawal et al. 2010:195).

Teine hiipotees, CO,-pShise automaksu vastuvdetavus on seotud sdiduharjumustega,
pidas paika mdningate kiisimuste juures. Automaksu vastuvdetavus soltub sellest, kui
tihti soidetakse autoga, kelle autoga sodidetakse, kui palju sdidetakse ning ka see, kas
autokasutusel tunnetatakse olevat alternatiivi. Hoiakuid ei mojuta statistiliselt olulisel

maidral kiitusetiitip, sdiduki tiilip ega ka sdiduki kiitusekulu.

Kolmas hiipotees, CO,-pdhise automaksu vastuvoetavus on seotud maailmavaadetega,
pidas samuti paika vaid osaliselt. Hoiakud automaksu suhtes soltuvad sellest, kui suurt
probleemi ndevad inimesed Eestis Ohusaaste ja suduga, kuivord inimesed arvavad, et
sdiduautod on globaalse soojenemise pohjustajad ning kui paljud ndevad sdiduautode

CO,-saastehulga vihendamist voimaliku globaalse soojenemise pidurdamise vahendina.

48



Hoiakuid ei mdjuta globaalse soojenemise probleemitunnetus, ega ka see, kas nad
votavad teadlikult vastu otsuseid vdhendada dhusaastet vOi mitte ning ega ka see, kas

nad vdahendaksid oma autokasutust automaksu kehtestamisel voi mitte.

Jargnevad viis hiipoteesi, ehk teooriast tulenevatest teguritest ldhtuv hoiakute
mojutamine peavad paika. Seega hoiakuid CO,-pdhise automaksu kehtestamise kohta
mojutavad jargnevad tegurid: kuidas inimesed tunnetavad ebavdrdsuse suurenemist
maksu kehtestamisel, kuidas inimesed tunnetavad kohaliku Ohusaaste vdhenemist,
kuidas inimesed tunnetavad nende kulutuste suurenemist, kuidas inimesed tunnetavad

nende vabaduse piiramist ning ka see, mis otstarbel kasutatakse maksust kogutavat tulu.
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KOKKUVOTE

Kéesolev t60 kirjeldab Eesti inimeste hoiakuid CO,-pdhise automaksu suhtes ning ka
neid hoiakuid mdjutavaid tegureid. Samas antakse iilevaade automaksu ning hoiakute
teoreetilistest alustest. Bakalaureuset66 kirjutamise ajendiks on Eestis automaksude
puudus ning liiga korge CO, saastehulk sdiduautode seas. Nendest johtuvale

probleemile on autor valinud lahendiks CO,-pdhise automaksu.

Maanteetranspordis tekib olulisi vélismojusid, peamiselt on need seotud Onnetuste,
Kliimamuutuse, dhusaaste, miira ja ummikutega. CO,-pShine automaks on iiks variant
Ohusaaste vdhendamiseks ning kliimamuutuse pidurdamiseks. Nende véliskulude
ohjamiseks on vilja tootatud mitmeid meetmeid, mis jagunevad viite gruppi: otsene
»kdsu ja kontrolli regulatsioon, turupdhised instrumendid, informatsiooni-pdhised
instrumendid, kaas- ja eneseregulatsioon, toetavad mehhanismid. CO,-pdhine automaks
kuulub turupdhiste instrumentide alla ning koosneb kahest osast: esmasel
registreerimisel ning perioodiliselt makstavast osast ning maksu suurus soltub

viljastatavast heitmekogusest.

Teises alapeatiikis tuuakse hoiakute teoreetiline kasitlus. Esiteks kirjeldatakse hoiakute
varasemaid kisitlusi, ehk irratsionaalne indiviid versus ratsionaalne. Jérgnevalt
defineeritakse ka hoiak lahtuvalt erinevate autorite definitsioonidele. Hoiakutel on ka
kolm komponenti, ehk emotsionaalne, kaitumuslik ja kognitiivne. Lisaks hoiakute
komponentidele tuuakse ka hoiakute funktsioonid, ehk instrumentaalne, inimese ego
kaitsev, vaartust véljendav ning teadmise funktsioon. Viimasena on toodud ka hoiakute

hindamise skaalad, ehk Likerti, Thurstone’i ja Guttmani skaalad.

Viimases teooria osa alapeatiikis on toodud varasemate tdodde analiiiis. Esiteks
selgitatakse, et CO,-pohine automaks on olnud tulemuslik Soome ja lirimaa nditel.
Peamiseks tulemuseks oli asjaolu, et automaksu jargselt vihenes uute autode véljastatav

CO; hulk 20g/100km vdrra. Lisaks automaksu tulemuslikkuse vélja toomisele tuuakse
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ka varasemad hoiakuid automaksude suhtes késitlevad t66d ning seeldbi ka millised
tegurid voiksid Eestis inimeste hoiakuid mdjutada. Olulisemaid tegureid on neli: maksu
tulemusel tekkiva lisakulu suurus indiviidile, maksu kehtestamisel vabaduse piiramise
tunnetamine, maksu eesmairgi tditmine (Ohusaaste vdhenemine) ning ebavdrdsuse

suurenemine tthiskonnas.

Empiiria osa esimeses alapeatiikis tuuakse esiteks Eestis kehtivad maksud, mis on
seotud autodega. Nendeks on kdibemaks, kiituseaktsiis, raskeveokimaks ning tollimaks.
Samas neist vaid kiituseaktsiis mdjutab otseselt sdiduautode kasutamist Eestis.
Jargnevalt tuuakse Eesti olukorra analiilis ldhtuvalt autokasutuse harjumustest. Nii
autode arv kui ka ldbitud kilomeetrite arv on ajas tdusnud, vaid kriisi ajal oli margata
molemas nditajas langust. Otseselt CO, viljalaske hulka analiilisides on mérgata, et
Eestis on teiste Balti riikidega vorreldes uutel autodel kdige korgem CO, viljalaske
hulk saja kilomeetri kohta ning niitaja on lausa 20 g/100km vorra kdrgem kui Euroopas
keskmiselt. Seega et keskkonda séddsta, peaks 6husaastet vihendama néiteks CO,-pohise

automaksu néol.

Teises alapeatiikis selgitatakse, mida tooks CO,-pohine automaks endaga kaasa.
Tarbijatele tdhendaks see olulist kulude suurenemist, ldhtuvalt sellest kui palju nende
ostetav auto ohku saastab. Samas tooks automaksu kehtestamine riigile ka 61 miljonit
maksutulu. Lisaks automaksu mojutustele kirjeldatakse peatiikis ka antud uurimuse
metoodikat. Uurimuse kiigus viid 14bi kiisitlus, millele vastas 125 inimest. Kiisitlus
viidi  ldbi internetis ning saadud tulemuste analiilisiks kasutati peamiselt
statistikaprogrammi  SPSS  mille abil viidi 1dbi korrelatsioonanaliiiise ja

mitteparameetrilisi teste nagu Kruskal-Wallise ja Mann-Whitney U test.

Viimases alapeatiikis tuuakse kiisitluse tulemused, ehk analiiiisitakse saadud vastuseid.
Kiisitluse tulemusena selgus, et vastanutest 37,6% olid automaksu vastu ning 33,6%
automaksu poolt, seega ei saa oluliselt toetust eristada. Toetus ei sdltunud sotsiaal-
demograafilistest tunnustest, pigem sai toetuste erinevusi tuua vélja sdiduharjumuste ja
maailmavaateliste kiisimuste korral. Uldine tendents oli, et mida rohkem sdidetakse
seda vidhem automaksu toetatakse ning mida rohkem hoolitakse keskkonnast seda
rohkem automaksu ka toetatakse. Kd&ikide varasematest toodest lahtuvate hoiakuid

mojutavate tegurite ning automaksu toetuse vahel oli korrelatsioon olemas, seega koik
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need tegurid mojutasid ka inimeste hoiakuid automaksu kehtestamise suhtes. Ka autori
lisatud tegur, ehk maksust teenitud raha otstarbeline kasutamine autokasutuse

alternatiivide arendamiseks osutus oluliseks teguriks.

Bakalaureuset6o 10petuseks voib oelda, et ei saa teha pohjalikke jareldusi tildise toetuse
kohta Eestis, esiteks kuna antud valimiga saadud tulemused olid sarnased ja teiseks
kuna valim ei ole piisavalt mahukas ega representatiivne. Samas saab antud t6oga vilja
tuua, et automaksu suhtumist tdepoolest mojutavad nii autori toodud tegur, ehk maksust
teenitud raha otstarbeline kasutamine autokasutuse alternatiivide arendamiseks, kui ka
varasematest toodest tulenevad tegurid, ehk maksu tulemusel tekkiva lisakulu suurus
indiviidile, vabaduse piiramise tunnetamine, maksu eesmérgi tditmine (Ohusaaste
vihenemine) ning ebavordsuse suurenemine iihiskonnas. Antud t66d saab kindlasti
edaspidi ka tdiendada. Naiteks voiks leida Eestit tdeliselt esindava valimiga tegelik
Eesti rahva hoiak CO,-pohise automaksu suhtes. Lisaks ei ole ka kindlasti saadud
tegurid ainsad hoiakuid mojutavad tegurid, seega saaks ka neid uuringusse kaasata.
Autori bakalaureuset6o on iiks vihestest antud valdkonnas ldbi viidud toodest Eestis

ning seega on tegu edasist uurimist vajava valdkonnaga.
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Lisa 1. Kiisimustik

Sugu
e Mees
e Naine

Haridustase
e Algharidus
e Pohiharidus
e Keskharidus
e Kodrgharidus

Sissetulek
e Alla500 euro kuus
e 500-1250 eurot kuus
e 1251-2000 eurot kuus
e Ule 2000 euro kuus

Laste arv
Ei ole lapsi
1
2
3

4 v0i rohkem

Kas Te kasutate igapdevaselt autot?
e Jah
e Ei

Kui jah, siis kas enda voi todandja oma?
e Enda autot
e Tooandja autot

Millise soidukitiiiibiga sdidate kdige tihedamini?
e Sodiduauto

Kaubik, mahtuniversaal, viikebuss

Linnamaastur

Maastur

Veoauto

Enimkasutatava sdiduki keskmine kiitusekulu
e 0-51/100km
e 51-81/100km
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e 8,1-12 1/200km
e 12+ 1/100km

Enimkasutatava sdiduki kiituse tiiiip

e Diisel

e Bensiin

e Bensiin+gaas
e (Gaas

e Elekter

e Muu......

Keskmine niddalane autokasutus
e Ei kasuta iildse

Alla 50 km

50-100 km

101-200 km

201-400 km

Ule 400 km

Kas tunnete, et Teie autokasutusele on olemas ka alternatiiv nditeks iihistranspordi

kujul?
e Jah
e Ei

Kas arvate, et Te vdhendaksite automaksu kehtestamise tOttu oma igapdevast auto
kasutamist?

e Jah

o Ei

Kas te arvate, et globaalne soojenemine on probleem praeguses iihiskonnas?
e Jah
e Ei

Kas te arvate, et dhusaaste ja sudu:
Ei ole probleem

On viike probleem

On keskmine probleem

On mérkimisvéddrne probleem
On suur probleem

Kas votate vastu teadlikult otsuseid, et vihendada ohusaastet (transpordivahendi muutus

vms)?
e Jah
e Ei
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Skaalal iihest viieni, kui suur roll on teie arvates autodel globaalse soojenemise
pohjustajana?

e viga viike

e Pigem viike

e Keskmine

e Pigem suur

e Viga suur

Kas Te ndete sdiduautode CO; heitmekoguste vdhendamist {ihe voimaliku globaalse
soojenemise pidurdamise vahendina?

e Jah

e Ei

Kui palju Teie toetate CO,-pShise automaksu kasutuselevottu?
Ei toeta iildse

Pigem ei toeta

neutraalne

pigem toetan

toetan tdielikult

Kuivord Teie hinnangul piiraks CO2-pohine automaks teie vabadust (auto valikul jms)?
e Piiraks palju

Pigem piiraks

Neutraalne

Pigem ei piiraks

Uldse ei piiraks

Kuivord Te arvate, et CO,-pohine automaks suurendaks teie kulutusi?
e Suurendaks palju

Pigem suurendaks

Neutraalne

Pigem ei suurendaks

Ei suurendaks iildse

Kuivord Te arvate, et maksu tulemusel vaheneks kohalik 6husaaste?
e Ei viheneks iildse

Pigem ei viheneks

Neutraalne

Pigem suureneks

Viéheneks palju

Kuivord Teie hinnangul tooks maksu kehtestamine kaasa ebavordsuse suurenemise?
Suureneks palju

Pigem suureneks

Neutraalne

Pigem ei suureneks
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e Fi suureneks uldse

Kui maksust kogutavat raha kasutataks sihtotstarbeliselt autokasutuse alternatiivides, nt
ithistranspordi arendamine, jalgratta- ja jalakdijate teede ehitus, kas Te siis ndustuksite
enam automaksu kehtestamisega?

e Jah

e Ei
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Lisa 2. Statistiliste testide tulemused.

Kiisimus Test Viirtus Sig.

Vanus Kruskal-Wallis test 2,924 0,571
Sugu Mann-Whitney U test -1,305 0,192
Haridus Kruskal-Wallis test 0,738 0,691
Sissetulek Kruskal-Wallis test 0,215 0,995
Autokasutus Mann-Whitney U test -2,097 0,036
Enda vs to6andja auto Mann-whitney U test -2,628 0,009
Nédalane kilometraaz Korrelatsioon- Spearman -0,192 0,032
Soidukitiiiip Kruskal-Wallis test 3,896 0,420
Kiitusekulu Kruskal-Wallis test 4,449 0,217
Kiitusetiiip Kruskal-Wallis test 5,746 0,057
Autokasutuse alternatiiv Mann-whitney U test -2,622 0,009
Globaalne soojenemine Mann-whitney U test -0,909 0,363
Teadlikud otsused Mann-whitney U test -1,086 0,277
Autokasutuse vihendamine | Mann-whitney U test -0,3990 0,696
Ohusaaste ja sudu Korrelatsioon- Spearman 0,310 0,000
Séiduautode roll Korrelatsioon- Spearman 0,310 0,000
CO, vihendamine Mann-whitney U test -4,092 0,000
Ebavordsuse suurenemine Korrelatsioon- Spearman 0,350 0,000
Ohusaaste vihenemine Korrelatsioon- Spearman 0,525 0,000
Kulutuste suurenemine Korrelatsioon- Spearman 0,372 0,000
Vabaduse piiramine Korrelatsioon- Spearman 0,325 0,000

Allikas: Autori koostatud, kiisitluse andmetel.
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SUMMARY

THE ATTITUDES OF ESTONIAN RESIDENTS TOWARDS CO,; BASED CAR TAX
AND RELATED FACTORS

Siim Soasepp

The present research paper describes the attitudes of Estonian residents towards CO,
based car tax in Estonia and the related factors that affect their attitudes towards said
tax. The research paper is motivated by the rapid growth of car ownership and the fact
that Estonian CO, emissions are 20 grams per kilometer higher than EU average. The
purpose of this research paper is to find out what factors affect Estonian residents’
attitudes towards CO; based car tax. In order to reach the goal set by the author, six
research tasks have been set:
o explain externalities and the measures that can be used to limit the external costs
of transport;
e analyze the nature of attitudes;
e provide an overview of earlier papers conducted about the implementation of car
taxes;
e explain the situation in Estonian transport sector and thus the reason why said
tax should be implemented,;
e develop and conduct an inquiry about Estonians attitudes towards CO, based car
tax;

e highlight what factors affect Estonians attitudes towards CO, based car tax.

The first part of the paper describes external costs in transport sector and the possible
lessening solutions for them. In addition, the author analyzes the nature of attitudes by
bringing out the definition, components and functions of attitudes. In order to create a

basis for the questionnaire, an overview of earlier papers conducted about the
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implementation of car taxes has been provided. So have been the factors that have been
brought out in said papers.

The first sub-section describes different externalities that arise from the transport sector.
Focus is set on negative externalities, also known as external costs. The main external
costs in transport sector are: accidents, climate change, air pollution, noise and
congestion. Many lessening solutions have been worked out to deal with these external
costs, including CO, based car tax which reduces air pollution and slows down climate
change. Those lessening solutions are divided into five groups: direct ’command and
control’ regulation, economic instruments, information-based instruments, co- and self-
regulation, support mechanisms. CO, based car tax is one of the economic instruments.
CO, based car tax consists of two parts: the car tax prior to first registration and the tax
that has to be paid every year. On both occasions, the amount of tax depends of the

quantity of CO, emissions per one kilometer.

The second sub-section describes the theoretical foundations of attitudes. First, earlier
approaches to describing attitudes, irrational versus rational individual, are explained. In
addition, attitude has been defined based on several authors definitions. The definition
used in this paper is as follows: attitude is the predisposition of the individual to
evaluate some symbol or object or aspect in a favorable or unfavorable manner.
Attitudes have three components: emotional, behavioral and cognitive. Attitudes also
have four functions: instrumental, ego-defensive, value-expressive and knowledge
function. Last but not least the assessment scales of attitudes have been explained and
the factors acquired from earlier research papers have been connected with the functions
of attitudes.

In the third sub-section earlier papers on the subject have been analyzed. First it has
been shown, that the CO, based car tax has been successful in Finland and Ireland. The
main outcome of the tax was, that after implementing the CO, based car tax the average
CO, emissions of new passenger cars dropped about 20g/km in a year. Secondly, earlier
papers describing the attitudes of people towards car taxes have been reviewed and so
the factors that may affect Estonians attitudes have been brought out. Four main
attitudes, that may affect Estonians attitudes are: fairness, infringement on freedom,

extra cost because of the tax and the tax achieving its purpose.
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The second chapter describes Estonians car use habits and the taxes affecting Estonian
car usage. Also, the second part underlines what changes might occur in the tax
revenues, car park and the financials of tax payers. The methodology of the conducted

inquiry has been described. Finally, the results of the research have been expained.

In the first sub-section of the second chapter the taxes affecting Estonian car usage have
been described. They are: turnover tax, fuel excise, heavy vehicle tax and customs duty.
Of those four taxes, fuel excise has the most direct impact on car usage in Estonia.
Furthermore, the current situation in Estonia based on car usage has been explained.
The amount of cars aswell as the mileage have increased over time, but during the
economic crisis there was a noticable decline in both indicators. Analysing the amount
of CO, emissios of new passenger cars in Estonia, it shows that Estonian CO, emissions
are 20g/km higher than EU average. So to protect the environment, air pollution must

be reduced and the CO, based car tax is one effective way to do it.

Second sub-section underlines what changes might occur in the tax revenues, car park
and the financials of tax payers after the implementation of the CO, based car tax. To
tax payers it would mean a significant increase in costs, depending on how much their
car pollutes. But also the tax would bring about 61 million euros tax revenues. The
methodology of the study has been explained aswell. During the research, a survey has
been carried out, which was answered by 125 people living in and around Tallinn and
Tartu. The survey was conducted online and the results obtained were analyzed using
the SPSS statistical program. The following tests were conducted: Spearman

correlations, Kruskal-Wallis test and Mann-Whitney U test.

In the last sub-section the results to the survey have been analyzed. The survey revealed,
that 37,6% of respondents were against the car tax and 33,6% supported the car tax, so
no major difference can be brought out between those who support, those who are
neutral and those who don’t support the implementation of the CO, based car tax. The
support does not depend on the socio-demographic characteristics, rather than driving
habits and green thinking. The general trend was, that the more people drive the less
they support the CO, based car tax. Also the more people care about the environment
the more they support the tax. There existed a correlation between all theory-driven

factors and the attitudes of people, so all of these factors actually affected Estonians
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attitudes. In addition to these factors, the factor added by the author, using the money
earned from the tax to develop alternatives to car use, concluded to be an important

factor.

To sum up, comprehensive coclusions about the general support in Estonia can not be
made based on this research, because the sample was not sufficiently representative or
bulky. However, this paper concludes, that the factor added by the author, using the
money earned from the tax to develop alternatives to car use, and theory-driven factors,
fairness, infringement on freedom, extra cost because of the tax and the tax achieving its
purpose, do indeed affect Estonians attitudes towards CO; based car tax. This paper can
and should be followed up on. For example, the sample representing Estonian people
should be questioned and also some other factors based on different sources should be
considered. Authors bachelors thesis is one of few research papers on this subject in

Estonia and thus this branch of study is yet to be discovered.
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